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“To be or not to be, that’s the question” 
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ABSTRAK 
 
M.Ayu Chandra Kusuma WArdhani, 2010, Studi Karakteristik Pejalan Kaki 
Dengan Menggunakan Tiga Pendekatan (Kasus Pada Fasilitas Pejalan Kaki Galabo 
Surakarta). Skripsi. Jurusan Teknik Sipil, Fakultas Teknik, Universitas Sebelas 
Maret Surakarta 
 
Pedestrian merupakan salah satu sistem dari macam macam sistem transpotasi, dalam 
suatu sistem akan slalu mempengaruhi satu sama lain.Apabila satu sistem tergangu, maka 
akibatnya tidak hanya dirasakan oleh sistem yang bersangkutan saja tetapi akan 
mempengaruhi juga pada sistem yang lain.Pada dasarnya kinerja lalu lintas pejalan kaki 
diekspresikan dengan cara yang mirip dengan ekspresi kinerja lalu lintas kendaraan yaitu 
dengan arus, kecepatan, dan kepadatan yang saling berhubungan.  
 
Pada penelitian ini dilaksanakan di Kawasan Gladak Langen Bogan (Galabo), Surakarta. 
Tujuan dari penelitian tersebut adalah mengetahui karakteristik pejalan kaki ( arus, 
kecepatan, kepadatan), mengetahui hubungan antar variabel pergerakan pejalan kaki dan 
nilai maximum variabel serta mengetahui kapasitas dan tingkat pelayanan pejalan kaki. 
Dan membandingkan nilai kolerasi ( r ) dari Metode analisis yang digunakan yaitu,  
metode Greenshields, Greenberg, dan Underwood. 
 
Metode penelitian dalam penelitian ini menggunakan metode survei dan metode analisis. 
Metode survei yakni dengan menggunakan teknik manual dalam pengamatan dan 
pengambilan data di lapangan. Dari hasil survei di lapangan didapatkan data jumlah 
pejalan kaki dan waktu tempuh pejalan kaki. Sedangkan metode analisis yakni dengan 
menggunakan metode metode Greenshields, Greenberg, dan Underwood. 
 
Hasil analisis menunjukkan bahwa Variabel max adalah sebagai berikut menurut 
greenshields Dm = 0,455 pends/m2 , Vm = 25,38 m/min , Qm = 11,54 pends/min/m , 
Menurut Greenberg Dm = 0,0232 pends/m2 , Vm = 10,88 m/min , Qm = 0,25 
pends/min/m Menurut Underwood Dm = 0,858 pends/m2 , Vm = 18,66 m/min , Qm = 
16,02 pends/min/m. Sedangkan tingkat pelayanan termasuk tingkat pelayanan “B”. 
Menurut John. J. Fruin, standar perencanaan fasilitas pejalan kaki di daerah perkotaan 
(urban) pada tingkat pelayanan B dan C, hal ini berarti fasilitas pejalan kaki di jalan kaki 
di Galabo Surakarta masih memenuhi standar perencanaan, dan masih mampu 
menampung jumlah pejalan kaki yang ada. Sedangkan nilai kolerasi ( r ) metode yang 
paling sesuai adalah metode Greenberg nilai r = -0,705. 
 
 
 
Kata kunci: Variabel, level of service, Kolerasi Greenshields, Greenberg, Underwood. 
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BAB 1 
PENDAHULUAN 
 
 
1.1. Latar Belakang Masalah 
 
Permasalahan Transportasi merupakan masalah yang selalu dihadapi oleh Negara-negara 
yang telah maju dan juga oleh Negara yang sedang berkembang seperti Indonesia, baik 
dibidang Transportasi perkotaan maupun transportasi antar kota. Terciptanya suatu sistem 
transportasi yang menjamin pergerakan manusia (Pedestrian), kendaraan dan atau barang 
secara lancar, aman, cepat, murah, nyaman dan sesuai dengan lingkungan sudah 
merupakan tujuan pembangunan dalam sektor transportasi. 
 
Pedestrian merupakan salah satu sistem dari macam macam sistem transpotasi, dalam 
suatu sistem akan slalu mempengaruhi satu sama lain.Apabila satu sistem tergangu, maka 
akibatnya tidak hanya dirasakan oleh sistem yang bersangkutan saja tetapi akan 
mempengaruhi juga pada sistem yang lain. 
 
Aktivitas berjalan kaki merupakan suatu bagian dari aktivitas lainnya.tindakan yang 
sederhana, yaitu berjalan kaki, memainkan peranan penting dalam system transpotasi 
setiap kota, yang mana merupakan kegiatan traspotasi yang paling mendasar dan hampir 
semua aktivitas diawali dan di akhiri dengan berjalan kaki. 
 
Pedestrian merupakan istilah dalam transportasi yang digunakan untuk menjelaskan 
orang yang berjalan di lintasan Pedestrian baik dipinggir jalan, trotoar, lintasan khusus 
bagi Pedestrian ataupun menyeberang jalan. Pada dasarnya kinerja lalu lintas Pedestrian 
diekspresikan dengan cara yang mirip dengan ekspresi kinerja lalu lintas kendaraan yaitu 
dengan arus, kecepatan, dan kepadatan yang saling berhubungan.  
 
Menurut WOLFGANG , S.H. et al (1986) pola pola aliran Pedestrian memperhatikan 
beberapa kesamaan terhadap karakteristik lalu lintas kendaraan.Kecepatan, tingkat aliran 
dan kepadatan yang saling berhubungan.Bila tingkat aliran bertambah, kecepatan 
berkurang.Melewati tingkat aliran maksimum (kapasitas), kepadatan terus bertambah 
(kapasitas), kepadatan terus bertambah kea rah kepadatan menumpuk .Sementara aliran 
dan kecepatandrop kearah nol.karakteristik Pedestrian sangat dipengaruhi oleh 
manusia.Faktor keinginan merupakan factor yang utama dalam menentukanpola arus 
Pedestrian, apakah ia ingin berjalan santai atau tergesa-gesa, apakah sendirian atau 
bersama-sama dan sebagainya. Dengan adanya keanekaragaman ini, maka akan dicoba 
mengelompokkan karakteristik arus Pedestrian berdasarkan kondisi dan keadaan tempat 
dimana arus tersebut ditelitidan berdasarkan pada maksud serta tujuan Pedestrian 
tersebut melakukan aktiviyasnya. 
 
Pada penelitian ini dilaksanakan di Kawasan Gladak Langen Bogan (Galabo), Surakarta. 
Tujuan dari penelitian tersebut adalah mengetahui karakteristik pejalan kaki ( arus, 
kecepatan, kepadatan), mengetahui hubungan antar variabel pergerakan pejalan kaki serta 
mengetahui kapasitas dan tingkat pelayanan pejalan kaki. Dan membandingkan nilai 
kolerasi ( r ) dari Metode analisis yang digunakan yaitu,  metode Greenshields, 
Greenberg, dan Underwood. 
 
Didalam menentukan hubungan karakteristik Pedestrian digunakan tiga metode 
pendekatan yaitu : linier Greenshield, logaritmik Greenberg, eksponensial Underwood. 
Pada kondisi jalan normal, kecepatan Pedestrian lebih besar dibandingkan dengan 
kondisi jalan menyempit dan pertemuan jalan normal dan menyempit, hal ini disebabkan 
perbedaan karakteristik geometrik jalan. 
 
Karakteristik dari arus Pedestrian dapat dipelajari dan dianalisis dengan menggunakan 
beberapa metode. Pada penelitian ini hendak digunakan perbandingan model dengan 
1 
metode Greenshield yang menyatakan bahwa hubungan matematis dari arus dan 
kepadatan merupakan fungsi linier serta metode Greensberg yang menyatakan hubungan 
matematis dari arus dan kepadatan yang merupakan fungsi logaritmik dan Underwood 
yang menyatakan hubungan matematis dari arus dan kepadatan yang merupakan fungsi. 
Eksponensial.Berdasarkan metode Greenshield dan pengolahan grafik dengan regresi 
linier diperoleh nilai Sff kecepatan pada kepadatan terendah. Pada grafik hubungan kedua 
model terlihat bahwa secara keseluruhan model Greensberg memiliki sedikit keunggulan 
dibandingkan model Greenshield, terutama pada pendekatan model VolumeV terhadap 
KecepatanS, model Greenshield tidak bisa diterapkan untuk nilai kecepatan yang tinggi. 
 
Studi ini mengambil segmen dengan panjang segmen 10 m. Survei dilakukan pada 
kondisi normal, menghitung jumlah dan kecepatan pejalan kaki yang lewat, dan 
menghitung jumlah dan kecepatan Pedestrian yang lewat. Data pejalan kaki yang 
diperoleh dibandingkan dengan model Greenshield, Greenberg, dan Underwood. Untuk 
melihat kesesuaian antara data lapangan dengan model, dicari nilai R2.. Dari arus 
maksimal yang diperoleh, dievaluasi kinerja fasilitas pejalan kaki yaitu   LOS guna 
mengetahui tingkat pelayanan Pedestrian. 
 
Kota  Surakarta merupakan  kota yang terkenal akan kota budaya yang tema Solo the 
spirit of Java,banyak wisata di kota ini dari wisata kebudayaan seperti keraton sampai 
wisata kuliner, bahkan salah satu potensi wisata terbesar kota ini adalah wisata 
kulinernya. Sebuah ide baru yang dilakukan pemerintah kota Surakarta yaitu dengan 
memperkenalkan makanan khas Solo dengan mengadakan obyek wisata kuliner di dalam 
satu kawasan ( Galabo ) 
 
Lajur Pedestrian adalah suatu jalur khusus bagi pejalan kaki, kawasan kuliner adalah 
salah satu tempat yang menarik untuk pedestrian, pada kasus-kasus tertentu ada kawasan 
jalur lalu lintas kendaraan yang di tutup pada sore hari dan dialih fungsikan untuk jalur 
pedestrian kawasan kuliner, salah satunya adalah di Galabo. 
Kawasan Galabo ini terletak di tengah- tengah kota Surakarta, diujung Jalan Slamet 
Riyadi. Keunikan dari tempat wisata kuliner ini adalah lokasinya yang terletak di jalan 
raya. Jalan tersebut adalah Jalan Mayor Sunaryo yaitu mulai perempatan Gladag hingga 
ke ujung Pusat Grosir Solo (PGS).  Setiap sore hingga dini hari jalan sepanjang kurang 
lebih 1 km tersebut ditutup untuk kendaraan dan beralih fungsi menjadi kawasan khusus 
Pedestrian yang ingin menikmati kuliner- kuliner yang tersedia di Galabo. Setiap harinya 
kawasan ini dapat dikunjungi antara 1000 – 2000 orang dan dapat meningkat hingga dua 
kali lipat pada hari sabtu / minggu / libur (Afi Juniarti). 
 
 
 
 
 
    
  
 
 
 
 
Sumber: Solo MAP 
Gambar 1.1 Denah Lokasi Survei 
Keterangan 
       : Lokasi Penelitian 
 
Konsep Level Of Service (LOS) awalnya digunakan untuk menentukan tingkat 
kenyamanan kendaraan bermotor di jalan raya. Konsep ini diklasifikasikan dalam enam 
standart tingkat pelayanan yaitu tingkat pelayanan A sampai F, dimana penentuan tingkat 
ini berdasarkan pada arus layanan lalu lintas dan penelitian kualitatif tingkat kenyamanan 
pengendara kendaraan bermotor. 
 
Konsep LOS ini juga dapat digunakan sebagai dasar standart untuk perencanaan ruang 
Pedestrian, dimana akan menggambarkan tingkat kebebasan untuk memilih kecepatan 
berjalan, kemampuan untuk melewati Pedestrian yang lain serta kemudahan dalam 
pergerakan persilangan dan berbalik arah pada berbagai pemusatan lalu lintas pedestrian. 
Pedestrian merupakan salah satu sistem dari bermacam-macam jenis sistem transportasi, 
maka  kehadirannya perlu dilakukan suatu studi. Pada penelitian ini mengambil lokasi di 
Galabo. Dengan pertimbangan, lokasi ini merupakan salah satu tempat wisata kuliner di 
kota Surakarta yang ramai dikunjungi pedestrian. Penelitian ini dilakukan untuk 
mengetahui karakteristik pedestrian di kawasan tersebut, Selain itu untuk mengetahui 
besarnya kapasitas dan LOS apakah masih bisa menampung jumlah pedestrian yang ada. 
 
1.2. Rumusan Masalah  
 
Dari uraian latar belakang di atas, maka diambil suatu rumusan masalah sebagai berikut: 
1. Karakteristik Pedestrian. 
a. Bagaimana karakteristik pedestrian, dikawasan Galabo? 
b. Bagaimana hubungan antar variabel pergerakan pedestrian dikawasan Galabo? 
2. Bagaimana kapasitas dan tingkat pelayanan pedestrian di kawasan Galabo? 
3. Bagaimana perbandingan nilai hasil koefisien Kolerasi (r) dari tiga  metode yang 
berbeda Greenshields, Greenberg, dan Underwood? 
 
1.3.Batasan Masalah 
 
Agar penelitian ini tidak terlalu luas tinjauannya dan tidak menyimpang dari rumusan 
masalah di atas, maka perlu adanya pembatasan masalah yang ditinjau. 
Batasan – batasan masalah yang diambil dalam penelitian ini adalah sebagai berikut: 
1.  Metoda yang digunakan adalah Greenshields, Greenberg, dan Underwood. 
2. Karakteristik pergerakan pejalan kaki yang ditinjau adalah arus (flow), kecepatan 
(speed), kepadatan (density), sedangkan yang dimaksud fasilitas Pedestrian adalah 
ruang untuk pejalan kaki (dalam hal ini adalah di kawasan Galabo ruas Jalan Mayor 
Sunaryo). 
3. Waktu tempuh pedestrian yang diteliti berdasarkan pejalan kaki yang berjalan normal. 
4. Pengambilan data dilakukan pada hari sabtu malam karena pada sabtu malam 
pengunjung di Galabo mencapai puncaknya, Cara pendataan dilakukan dengan teknik 
manual. 
5. Standart LOS pedestrian yang dimaksud adalah jabaran dari kondisi operasional arus 
pedestrian berdasarkan kenyamanan pejalan kaki, yang terdefinisikan berdasarkan 
kebebasan untuk memilih kecepatan dan kemampuan untuk mendahului pejalan kaki 
yang lain. 
6. Standart LOS  berdasarkan Highway Capacity Manual 1985  
7. Penentuan tingkat pelayanan ditinjau dari Arus dan ruang pedestrian pada interval 5 
menitan yang terbesar. 
 
1.4. Tujuan Penelitian 
 
Tujuan dalam penelitian ini adalah sebagai berikut: 
1. Karakteristik pedestrian 
a. Mengetahui besarnya karakteristik pedestrian yaitu arus (flow), kecepatan 
(speed), kepadatan (density) di kawasan Galabo. 
b. Mengetahui hubungan antar variabel pergerakan pedestrian dikawasan (Galabo). 
2. Mengetahui kapasitas dan tingkat pelayanan pedestrian di kawasan (Galabo). 
3. Untuk mengetahui nilai hasil koefisien kolerasi (r) dari tiga  metode yang berbeda 
(Greenshields, Greenberg, dan Underwood) dan diambil nilai yang paling cocok 
antara data dengan metode tersebut. 
 
 
 
 
 
 
 
1.5. Manfaat Penelitian 
 
Manfaat yang dapat diperoleh dari penelitian ini adalah: 
1. Mengetahui tingkat pelayanan fasilitas pejalan kaki di kawasan Galabo, apakah masih 
menampung jumlah pejalan kaki yang ada. 
2. Menambah pengetahuan tentang karakteristik pejalan kaki.  
3. Menambah pengetahuan tentang Metoda-metoda Greenshields, Greenberg, dan 
Underwood. 
 
 
 
 
BAB 2 
LANDASAN TEORI 
 
 
2.1. Tinjauan Pustaka 
 
Pedestrian merupakan salah satu aktivitas yang memerlukan ruang, dan bagian dari 
sistem transportasi dalam suatu kota. Sehingga terjalin adanya kesinambungan dengan 
elemen transportasi lainnya seperti parkir, halte, dan sirkulasi kendaraan. Hal-hal yang 
menganggu jalur pedestrian (halte, parkir), saluran air (terbuka atau tertutup), tempat 
sampah, jaringan telpon / listrik yang penempatannya diatas atau dibawah trotoar. 
Menurut Grigg (1988) 
 
Trotoar merupakan jalur pedestrian yang dibuat terpisah dari jalur kendaraan umum, 
biasanya terletak bersebelahan atau berdekatan. Pengertian ini sesuai dengan Ogden 
(1996) yang menyatakan, footpath atau side walk berarti jalur pedestrian yang 
mengambil bagian dari jalan kendaraan atau jalur yang terpisah khusus untuk pedestrian 
saja. 
Menurut Danisworo (1991) 
 
Prinsip – prinsip analisis pergerakan pedestrian sama seperti yang digunakan untuk 
analisis pergerakan kendaraan bermotor, yaitu yang intinya mendasarkan pada hubungan 
kecepatan ( speed ), arus ( flow ), dan kepadatan ( density ) 
( Highway Capacity Manual, 1985 )  
 
Konsep Level Of Service pertama kali digunakan untuk menentukan tingkat kenyamanan 
di jalan raya, selanjutnya juga diaplikasikan untuk perencanaan fasilitas – fasilitas pejalan 
kaki. 
( Highway Capacity Manual, 1985 )  
 
Standart pelayanan pedestrian harus didasarkan atas kebebasan untuk kecepatan normal 
untuk melakukan pergerakan, kemampuan untuk mendahului pedestrian yang bergerak 
lebih lambat, dan kemudahan untuk melakukan pergerakan persilangan dan pergerakan 
berlawanan arah pada tiap-tiap pemusatan lalu lintas pedestrian. 
(Fruin,John.J, 1971) 
 
Tingkatan – tingkatan “Level Of Service” pada tempat berjalan secara detail didefinisikan 
dari A sampai dengan F berdasarkan tingkatan nilai arus pergerakan pedestrian (flow) 
dan luas area yang tersedia untuk tiap pedestrian. 
( Papacostas, 1987 )  
 
This research explores the spatial distribution of pedestrian-automobile collisions 
in Los Angeles and analyzes the social and physical factors that affect the risk of 
getting involved in such collisions. More specifically, this study investigates the 
influence of socio-demographic, land use, density, urban form, and traffic 
characteristics on pedestrian collision rates. We first provide an exploratory 
spatial and statistical analysis of pedestrian collision data in the city of Los 
Angeles to identify preliminary relationships between the frequency of collisions 
and socio-demographic and land use characteristics at the census tract level. This 
aggregate level analysis points to major concentrations of pedestrian collision 
data which are used at a second stage of the research for more qualitative and 
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detailed analysis of specific case studies of intersections with high frequency of 
pedestrian collisions.   
(Liggett dan Gun Sung, 2007) 
 
Pedestrian accidents have a huge impact on the lives and health of individuals, 
their families, communities, workplaces and on the health care system. Pedestrian 
right of way is not an outdated concept based on courtesy; it is a fundamental 
right and a law. 
( S askatoon Community Clinic, 2007) 
Promoting a modal shift to walking and cycling for shorter journeys as well as 
making these modes safer has been examined by the UK government, 
practitioners and academics and researchers. It has been found that urbanisation 
has the effect of increasing casualties to non-motorised road users. This paper 
examines the relationship between non-motorsed transport casualties (in 
particular pedestrians and cyclists) and urban land use.The study concentrates on 
characterising the spatial and temporal variation of non-motorised transport 
casualties and urban land use. More specifically, this relationship is examined 
spatially and with respect to day and night, and the weekly variation of working 
hours. Other associated factors, such as land use proportion, population density 
and junction density are considered to explain the relationship. 
(D.M. Priyatha Wedagama, 2007) 
 
This report reviews the literature on alcohol-intoxicated pedestrian casualties, 
concentrating on possible countermeasures. It also presents data on the blood 
alcohol concentrations (BAC) of pedestrian accident victims in South Australia, 
though all the datasets used have limitations (BAC is unknown in many cases). In 
South Australia and elsewhere, the alcohol levels of many pedestrians killed and 
injured are very high indeed. A number of measures are available for preventing 
intoxicated pedestrian accidents, but it is unlikely that any would have a large 
effect on the total number of pedestrian casualties. In most respects, improved 
safety of drunk pedestrians will come about by making the environment safer for 
all pedestrians, drunk or sober. The measure that would be expected to be most 
effective is a reduction of speed limits. 
(TP Hutchinson, CN Kloeden, VL Lindsay, 2009) 
 
The development of a bi-directional pedestrian-flow model based on the reactive 
dynamic user equilibrium principle and the look-ahead behaviour that induces a 
viscosity effect on movement patterns is described. The pedestrian density in this 
model is governed by the conservation law, in which the flow flux is implicitly 
dependent on the density through the stationary Hamilton-Jacobi equation that is 
solved using a pseudo time-marching approach. A solution algorithm is proposed 
and a numerical example is used to demonstrate the effectiveness of the 
methodology. 
(L. Huang, 2009) 
 
Lulie (1995) dari Institut Teknologi Bandung (ITB) melakukan penelitian tentang 
Karakteristik dan Analisis Kebutuhan Fasilitas Pejalan Kaki di Jalan Malioboro, 
Jogjakarta. Penelitian tersebut bertujuan mencari karakteristik pejalan kaki, mencari 
hubungan persamaan antara kecepatan berjalan, aliran, dan kepadatan serta untuk 
menentukan tingkat pelayanan. Kesimpulan pada penelitian ini adalah tingkat pelayanan 
pada trotoar di Jalan Malioboro, Jogjakarta pada keadaan normal adalah “A” dan pada 
aliran puncak tingkat pelayanannya menjadi “C”. 
 
Warastri Wening (2001) dari Universitas Sebelas Maret melakukan studi tentang 
Karakteristik Pejalan Kaki dan Tingkat Pelayanan Fasilitas Pejalan Kaki dengan 
mengambil studi kasus di Kawasan Pasar Klewer, Surakarta. Hasil pada penelitian ini 
adalah tingkat pelayanan pada trotoar di di Kawasan Pasar Klewer, Surakarta termasuk 
kategori “B”. 
 
Afi Juniarti (2010) dari Universitas Sebelas Maret melakukan studi tentang Analisis 
Karakteristik dan Tingkat Pelayanan Fasilitas Pejalan Kaki di Kawasan Kuliner Gladag 
langen Bogan Surakarta.Dengan mengunakan metode Greenshields hasil pada penelitian 
ini adalah tingkat pelayanan pada Kawasan Kuliner Gladag langen Bogan, Surakarta 
termasuk kategori “B”. 
 
 
 
 
 
 
 
2.2. Dasar Teori 
 
2.2.1. Karakteristik Pejalan Kaki 
 
Diekspresikan pada karakteristik analisis lalu-lintas, Variabel–variabel utama yang 
digunakan untuk mengetahui karakteristik pergerakan pedestrian adalah arus (flow), 
kecepatan (speed), dan kepadatan (density), sedangkan fasilitas pedestrian yang 
dimaksud adalah ruang (space) untuk pedestrian.Hubungan ketiga variabel tersebut 
digambarkan sebagai berikut: 
 
Gambar 2.1. Hubungan antara volume, kecepatan, dan kerapatan. 
Model Hubungan 
 
Daniel dan Mattew menyatakan, bahwa seseorang pengemudi akan menaikkan 
kecepatannya sebagaimana halnya sejumlah kendaraan di sekitarnya naik kecepatannya, 
sehingga terjadi interaksi peka antara kecepatan dan kerapatan dan keduanya berasal dari 
arus yang dapat dihitung. Oleh karena itu, pada awalnya investigator mengeksplorasi 
hubungan antara kecepatan dan kerapatan. Beberapa teori yang terkait dengan hubungan 
antara kecepatan dan kerapatan, antara lain teori-teori yang dikembangkan Greenshields, 
Greenberg, dan Underwood. 
 
2.2.1.1. Kecepatan ( Speed ) 
 
Kecepatan adalah laju dari suatu pergerakan pedestrian. Kecepatan pedestrian didapat 
dengan menggunakan rumus seperti pada persamaan 2.1 sebagai berikut: 
t
LV         ....................................................................................................( 2.1 ) 
( Sumber : Fred. L. Mannering & Walter P. Kilareski, 1988 ) 
dengan, V = kecepatan pedestrian, ( m/min ) 
       L = panjang penggal pengamatan, ( m ) 
              t  = waktu tempuh pedestrian yang melintasi penggal pengamatan,(det) 
 
2.2.1.2. Arus ( Flow ) 
 
Arus adalah jumlah pedestrian yang melintasi suatu titik pada penggal ruang untuk 
pejalan kaki tertentu pada interval waktu tertentu dan diukur dalam satuan pedestrian per 
meter per menit.  
Untuk memperoleh besarnya arus (flow) digunakan rumus seperti pada persamaan 2.2 
sebagai berikut: 
T
NQ   ..................................................................................................( 2.2 ) 
( Sumber : Fred. L. Mannering & Walter P. Kilareski, 1988 ) 
dengan, Q = arus pedestrian, (pedestrian / min/m) 
 N = jumlah pedestrian yang lewat per meter, (pedestrian/m ) 
T = waktu pengamatan, ( menit ) 
Terdapat dua metode untuk menghitung nilai rata–rata kecepatan yaitu kecepatan rerata 
waktu (time mean speed) dan kecepatan rerata ruang (space mean speed). 
1) Kecepatan rata–rata waktu (time mean speed) 
Kecepatan rata – rata waktu adalah rata – rata aritmatik kecepatan pedestrian yang 
melewati suatu titik selama periode waktu tertentu. 
Rumus untuk memperoleh kecepatan rata – rata waktu adalah seperti pada 
persamaan 2.3 sebagai berikut: 



n
i
Vi
n
Vt
1
1          ……………………………………………………  ( 2.3 ) 
( Sumber : Fred. L. Mannering & Walter P. Kilareski, 1988 ) 
dengan, Vt = kecepatan rata – rata waktu, ( m/min ) 
  n = banyaknya data kecepatan yang diamati 
   Vi = kecepatan tiap pedestrian yang diamati, ( m/min ) 
 
2) Kecepatan rata – rata ruang ( space mean speed ) 
Kecepatan rata – rata ruang adalah rata – rata aritmatik kecepatan pedestrian yang 
berada pada rentang jarak tertentu pada waktu tertentu. Kecepatan  rata – rata 
ruang dihitung berdasarkan rata – rata waktu tempuh pejalan kaki yang melewati 
suatu penggal pengamatan. Kecepatan  rata – rata ruang dapat didapat dengan 
rumus seperti pada persamaan 2.4 berikut ini: 


 n
i Vin
Vs
1
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1         .................................................................................( 2.4 ) 
( Sumber : Fred. L. Mannering & Walter P. Kilareski, 1988 ) 
dengan, Vs = kecepatan rata – rata ruang, ( m/min ) 
           n = jumlah data 
        Vi = kecepatan tiap pejalan kaki yang diamati, ( m/min ) 
 
 
 
 
 
2.2.1.3. Kerapatan ( Density ) 
 Kepadatan adalah jumlah pedestrian yang berada di suatu ruang untuk pejalan kaki pada 
jarak tertentu pada waktu tertentu, biasanya dirumuskan dalam satuan pedestrian per 
meter persegi. Karena sulit diukur secara langsung dilapangan, maka kepadatan dihitung 
dari nilai kecepatan rata – rata ruang dan arus seperti pada persamaan 2.5 sebagai berikut: 
Vs
QD          ....................................................................................................(2.5) 
( Sumber : Nicholas J. Garber dan Lester A. Hoel, 1997 ) 
dengan, D = kepadatan, (pedestrian /m2 ) 
  Q = arus, (pedestrian /min/m ) 
 Vs = kecepatan rata- rata ruang, ( m/min ) 
 
2.2.1.4. Ruang ( Space ) untuk Pejalan Kaki 
 
Ruang untuk pedestrian merupakan luas area rata-rata yang tersedia untuk masing-
masing pedestrian yang dirumuskan dalam satuan m2/pedestrian. Ruang pedestrian 
adalah hasil dari kecepatan rata-rata ruang dibagi dengan arus, atau singkatnya ruang 
pedestrian adalah berbanding terbalik dengan kepadatan. 
Rumus untuk menghitung ruang pedestrian dapat diperoleh dari persamaaan 2.6 sebagai 
berikut: 
D
Q
VsS
1


         ........................................................................................... (2.6) 
(Sumber : Highway Capacity Manual, 1985 ) 
dengan, S = Ruang pedestrian, (m2/pedestrian) 
  D = kepadatan, (pedestrian /m2 ) 
  Q = arus, (pedestrian /min/m ) 
 Vs = kecepatan rata-rata ruang, ( m/min ) 
 
 
2.2.2. Hubungan Antar Variabel Pergerakan Pejalan Kaki 
 Pada prinsipnya analisis pergerakan pedestrian sama seperti analisis yang digunakan 
pada analisis pergerakan kendaraan bermotor. Prinsip analisis ini mendasarkan pada 
hubungan arus (flow), kecepatan (speed), dan kepadatan (density).  
 
Hubungan yang paling mendasar antara arus (flow), kecepatan (speed), dan kepadatan 
(density) pada pejalan kaki  dirumuskan seperti pada persamaan 2.7 sebagai berikut: 
Q = Vs. D     ………………………………………………………………….  (2.7) 
(Sumber : Highway Capacity Manual, 1985 ) 
dengan, Q = arus (flow), (pedestrian /min/m ) 
  Vs = kecepatan rata- rata ruang, ( m/min ) 
              D = kepadatan, (pedestrian /m2 ) 
 
A).Model Greenshields  
Dengan pendekatan Model Greenshields, variabel-variabel diatas dimodelkan secara 
matematis untuk mengetahui hubungan antar variabel-variabel tersebut. Model 
Greenshields ini merupakan terawal dalam usaha mengamati perilaku lalu lintas. 
Digunakannya  Model Greenshields ini, karena merupakan salah satu model yang 
sederhana dan mudah digunakan. Greenshields mendapatkan hasil bahwa hubungan 
antara kecepatan dan kepadatan bersifat linier dan hubungan antara arus dan 
kecepatan serta arus dan kepadatan bersifat parabolik. 
 
A.1). Hubungan antara kecepatan dan kepadatan 
D
Dj
VfvfVs 





     ............................................................................................(2.8) 
( Sumber : Khisty, CJ and B. Kent Lall, 1998 ) 
dengan, Vs = kecepatan rata-rata ruang, ( m/min ) 
  Vf = kecepatan pada saat arus bebas, (m/min) 
   D = kepadatan, (pedestrian /m2 ) 
  Dj = kepadatan pada sat kondisi macet, (pedestrian /m2 ) 
 
A.2). Hubungan antara arus dan kepadatan 
Hubungan antara arus dan kepadatan dapat diperoleh dengan mensubstitusikan rumus 2.8 
dengan rumus 2.7.  
Q = Vs. D      
Q = DD
Dj
VfVf ..












  
Kemudian didapat rumus berikut ini: 
 
2. D
Dj
VfDVfQ 





   ……………………………………………………...…..(2.9) 
( Sumber : Khisty, CJ and B. Kent Lall, 1998) 
dengan, Q = arus (flow), (pedestrian/min/m ) 
  Vf = kecepatan pada saat arus bebas, (m/min) 
   D = kepadatan, (pedestrian/m2 ) 
  Dj = kepadatan pada sat kondisi macet, (pedestrian/m2 ) 
Rumus diatas ialah persamaan tentang arus (Q) yang merupakan fungsi parabola (fungsi 
kuadrat). Rumus tersebut menunjukkan bahwa arus merupakan fungsi kerapatan (D) atau 
Q = f(D). 
 
A3). Hubungan antara arus (flow) dan kecepatan (speed) 
Untuk mencari hubungan antar arus dan kecepatan dengan menggunakan rumus sebagai 
berikut: 
2. Vs
Vf
DjVsDjQ 





    ....................................................................................(2.10) 
( Sumber : Khisty, CJ and B. Kent Lall, 1998) 
dengan, Q = arus (flow), (pedestrian/min/m ) 
 Dj = kepadatan pada sat kondisi macet, (pedestrian /m2 ) 
 Vs = kecepatan rata-rata ruang, ( m/min )   
 Vf = kecepatan pada saat arus bebas, (m/min) 
Dari rumus diatas dapat dikatakan bahwa arus adalah fungsi dari kecepatan (Vs), Q = f 
(Vs).    
  
Gambar 2.2. Metode Greenshields 
 
B). Model Greenberg 
Greenberg mengembangkan sebuah model dengan mengambil pengukuran kecepatan, 
arus, dan kepadatan pada lincoln Tunnel yang menghasilkan model kecepatan 
kerapatan (Speed density model) dengan analogi terhadap aliran fluida. 
 
B.1). Hubungan antara kecepatan dan kepadatan 
b
C
b
DVs lnln   ....................................................................................(2.11) 
 
 
 
B.2). Hubungan antara arus dan kepadatan 
D
QV   
D
Q
b
C
b
D lnln
  
b
CD
b
DDQ lnln   ....................................................................................(2.12) 
 
B.3). Hubungan antara arus (flow) dan kecepatan (speed) 
b = 
B
1  ,  C = e BA /  , Vs = 
b
1 .............................................................................(2.13) 
V
QD   
Vs
Q  C. e Vsb.  
Q = Vs.C. e Vsb. ..................................................................................................(2.14) 
 
 
Gambar 2.3. Model Greenberg 
 
C ).  Model Underwood 
Underwood melakukan studi lalu lintas di Merritt Parkway Di Connecticut dan 
memberikan perhatian lebih untuk kondisi arus bebas yang oleh Greenberg nilai free-
flow speed adalah tak hingga.Model ini menentukan D m  sebagai parameter.Persamaan 
dasar yang digunakan adalah sebagai berikut: 
 
C.1). Hubungan antara kecepatan dan kepadatan 
Vs = V f e m
D
D

 ..................................................................................................(2.15) 
 
C.2). Hubungan antara arus dan kepadatan 
ln (V) = ln ( V f e 
mD
D  ) 
ln (V) = ln (V f )- DmV
Q
.
D................................................................................(2.16) 
 
C.3). Hubungan antara arus (flow) dan kecepatan (speed) 
Persamaan ini analog dengan persamaan linier y = Ax + B dengan y = ln (v) dan  x = D ; 
Maka : 
Q=V f .e m
DD / ...................................................................................................(2.17) 
Q= Vs.Dm(lnV f -lnVs)................................................................................... (2.18)
 
Dengan distribusi V f  = e
A  dan D m  = B
1  maka dapat di hubungan: 
q = D .e AkB ..................................................................................................... (2.19) 
 
Kelemahan model Underwood terletak pada:saat kepadatan pada kondisi macet maka 
kecepatannya adalah tak hingga (infinity), sehingga model ini tidak sesuai pada realita 
saat lalu lintas mempunyai kepadatan tinggi. 
 
Gambar 2.4.  Model Underwood 
 
Tabel 2.1.Rangkuman Rumus 
 
 
 
Hubungan Greenshields Greenberg Underwood 
1.Kecepatan - Kepadatan 
D
Dj
VfvfVs 





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 2.2.3. Analisis Regresi  
 
Terhadap data-data hasil penelitian dilakukan analisis untuk mendapatkan hubungan 
fungsional antara variabel-variabel yang diselidiki. Hubungan fungsional tersebut 
dinyatakan dalam persamaan matematika yang dikenal dengan analisis regresi. Analisis 
regresi adalah suatu metode statistika untuk mempelajari bagaimana suatu variabel tidak 
bebas dihubungkan dengan satu atau lebih variabel bebas. 
 
Dalam menggunakan analisis regresi akan ditentukan persamaan regresi atas X yang 
diperkirakan paling cocok dengan keadaan data yang diperoleh. Persamaan regresi 
mempunyai berbagai bentuk baik linier maupun non linier. Beberapa jenis persamaan 
regresi yang dimaksud adalah: 
1. Persamaan linier (garis lurus) 
    Y = a + bx ................................................................................................. (2.20)  
2. Persamaan poliom pangkat dua (persamaan parabola) 
Y = a + bX+cX2.......................................................................................... (2.21) 
3. Persamaan polinom pangkat tiga 
Y = a + bX+cX2+ dX3................................................................................ (2.22)  
4. Persamaan polinom pangkat k 
Y = a1 + b2X+c3X2+.............+akXk............................................................. (2.23)  
(Sumber: Sudjana, 1996) 
 
2.2.3.1. Analisis Regresi Linier 
 
 Pada Analisis regresi linier terdapat satu peubah yang dinyatakan dengan X dan peubah 
tidak bebas yang bergantung pada X yaitu dinyatakan dengan notasi Y. Dalam 
menentukan karakteristik hubungan antara kecepatan dengan kepadatan digunakan 
analisis regresi linier. Apabila variabel tidak bebas (dependent) linier terhadap variabel 
bebasnya (independent) maka hubungan kedua variabel itu adalah linier. Nilai X 
(variabel bebas) merupakan nilai dari kepadatan, sedang Nilai Y (variabel tak bebas) 
adalah nilai dari kecepatan. Hubungan yang linier atas variabel bebas dengan variabel 
tidak bebas tersebut dituliskan dalam persamaan regresi dengan nilai a dan b sebagai 
berikut: 
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dengan, a = bilangan konstan, yang merupakan titik potong dengan sumbu  vertikal pada 
gambar kalau nilai X = 0 
 b =  koefisien regresi 
 n = jumlah data 
X = variabel bebas (kepadatan) 
Y = variabel terikat (kecepatan) 
kepadatan sebagai variabel bebas ( X ) dan data kecepatan rata- rata ruang sebagai 
variabel terikat ( Y ). Lereng garis regresi disebut koefisien regresi (b). Nilai b disini 
dapat positif atau negatif. Apabila koefisien regresi positif, maka garis regresi akan 
mempunyai lereng positif, yang berarti hubungan dua variabel X dan Y searah. Apabila 
koefisien regresi negatif, maka garis regresi akan mempunyai lereng negatif, yang berarti 
hubungan dua variabel X dan Y berlawanan arah. 
 
2.2.3.2. Koefisien Korelasi 
 
Hubungan antara variabel independent terhadap variabel dependen dapat dilihat dengan 
menghitung nilai korelasi. Tinggi- rendah, kuat- lemah, atau besar-kecilnya suatu korelasi 
dapat diketahui dengan melihat besar kecilnya suatu koefisien yang disebut koefisien 
korelasi yang disimbolkan dengan r. 
Nilai koefisien korelasi didapat dari: 
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  



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dengan, n = jumlah data 
             X = variabel bebas (absis) 
             Y = variabel terikat (ordinat) 
             r = koefisien korelasi 
Harga r berkisar antara -1<0<+1, jika harga r = -1 menyatakan korelasi antara kedua 
variabel tersebut negatif dan arah korelasi berlawanan arah yang artinya terdapat 
pengaruh negatif antara variabel bebas yaitu jika variabel 1x  yang besar berpasangan 
dengan y yang kecil, ataupun sebaliknya. 
 
harga r = +1 menyatakan korelasi antara kedua variabel tersebut positif dan arah korelasi 
satu arah yang artinya terdapat pengaruh positif antara variabel bebas yaitu jika variabel 
1x  yang besar berpasangan dengan y yang besar juga. 
Untuk harga r = 0, tidak terdapat hubungan linier antara variabel variabelnya.  
 
2.2.4. Kapasitas dan Tingkat Pelayanan 
 
2.2.4.1. Kapasitas 
 
Kapasitas adalah jumlah maksimum pedestrian yang mampu melewati suatu titik pada 
ruang pedestrian selama periode waktu tertentu. Kapasitas pada ruang pejalan kaki ini 
digunakan untuk mengetahui apakah ruang pedestrian tersebut masih mampu  
menampung pedestrian yang ada khususnya pada saat hari-hari puncak.  
Untuk menentukan nilai kapasitas maka terlebih dahulu dicari nilai maksimum dari 
variabel karakteristik pedestrian yaitu arus maksimum, kecepatan pada saat arus 
maksimum, dan kepadatan pada saat arus maksimum. 
 
A.) Greenshields 
Untuk mencari besarnya arus maksimum yaitu dengan menggunakan persamaan berikut 
ini. 
Qm = Vm . Dm  ...............................................................................................(2.27) 
( Sumber : Fred. L. Mannering & Walter P. Kilareski, 1988 ) 
dengan, Qm = arus maksimum, (pedestrian / min/m) 
    Vm = Kecepatan pada saat arus maksimum, (m/min) 
    Dm = kepadatan pada saat arus maksimum, (pedestrian /m2) 
 
 
 
Sedangkan nilai Dm didapat dari persamaan: 
2
DjDm    ........................................................................................................(2.28) 
( Sumber : Fred. L. Mannering & Walter P. Kilareski, 1988 ) 
dengan, Dm = kepadatan pada saat arus maksimum, (pedestrian /m2) 
   Dj = jam density, kepadatan pada saat macet, (pedestrian /m2) 
 
Besarnya kecepatan pada arus maksimum (Vm) diperoleh dengan mensubtitusikan rumus 
2.21 kedalam rumus 2.8 sebagai berikut: 
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( Sumber : Fred. L. Mannering & Walter P. Kilareski, 1988 ) 
dengan, Vm = Kecepatan pada saat arus maksimum, (m/min) 
    Vf = kecepatan pada arus bebas, (m/mim)  
 
B.) Greenberg 
Kepadatan maksimum akan terjadi jika 
k
q

  = 0 ,sehingga : 
d
q

  = 
b
C
b
Dm ln1ln

  = 0 
                (ln Dm+1) = ln C 
              Dm = e 1ln c ..............................................................(2.30) 
b
Vm 1       ....................................................................................................(2.31) 
Qm = Dm x Vm .............................................................................................. (2.32) 
 
 
C.) Underwood 
D m  adalah kerapatan pada saat q maksimum.Apabila kedua ruas dinyatakan dalam fungsi 
logaritma naturalis, maka didapatkan persamaan: 
 
D m  = B
1  ...........................................................................................................(2.33) 
Vf = e A .............................................................................................................(2.34) 
 
selanjutnya hubungan matematis antara arus kecepatan dapat ditunkan dari babarapa 
persamaan sehingga persamaan pada kondisi arus maksimum, terjadi pada saat 
V
q

 = 
0,ialah : 
V m  =e 
1ln vf  .....................................................................................................(2.35) 
q m   = D m  x V m ................................................................................................(2.36) 
 
 
2.2.4.2. Tingkat Pelayanan 
 
Tingkat Pelayanan adalah penggolongan kualitas aliran traffic pada macam-macam fraksi 
kapasitas maksimum. Konsep tingkat pelayanan berhubungan dengan faktor 
kenyamanan. Seperti, kemampuan memilih kecepatan berjalan, mendahului pejalan kaki 
yang lebih lambat, menghindari konflik dengan pejalan kaki lainnya. 
 
Kriteria yang digunakan sebagai syarat dalam menentukan tingkat pelayanan pada suatu 
ruang pejalan kaki dalam hal ini digunakan dua kriteria sebagai perbandingan yaitu: 
1. Berdasarkan pada jumlah pedestrian per menit per meter, yang mana tingkat pelayanan 
untuk pejalan kaki didefinisikan dengan arus (flow) pedestrian pada interval 5 menitan 
yang terbesar. Untuk menghitung nilai arus pedestrian pada interval 5 menitan yang 
terbesar digunakan rumusan sebagai berikut: 
WE
NmQ
155
 .................................................................................................(2.37) 
    (Sumber : Highway Capacity Manual, 1985 ) 
dengan, Q15 = arus (flow) pedestrian pada interval 5 menitan yang terbesar,   (pejalan 
kaki/min/m) 
                  Nm = jumlah pedestrian terbanyak pada interval 5 menitan, (pedestrian) 
    WE = lebar efektif ruang pedestrian, (meter) 
 
2. Berdasarkan pada luas area meter persegi per pedestrian, yang mana tingkat  
pelayanan didefinisikan dengan ruang (space) untuk pedestrian pada saat arus 5 
menitan yang terbesar. Untuk menghitung nilai ruang pedestrian pada saat arus 5 
menitan yang terbesar digunakan rumus 2.6, kemudian dengan mengambil nilai pada 
saat arus 5 menitan yang terbesarakan diperoleh rumusan sebagai berikut: 
5
5
1
D
S  .....................................................................................................(2.38) 
dengan, S5 = ruang untuk pedestrian pada saat arus 5 menitan yang terbesar, (m2/ 
pedestrian) 
                   D5 = kepadatan pada saat arus 5 menitan yang terbesar, (pedestrian /m2) 
 
Tingakt pelayanan dapat digolongkan dalam tingkat pelayanan A sampai tingkat 
pelayanan F, yang kesemuanya mencerminkan kondisi pada kebutuhan atau  arus 
pelayanan tertentu. Adapun rincian tingkat pelayanan tersebut dapat dilihat pada Tabel 
2.2 berikut ini: 
 
 
 
 
 
Tabel 2.2 Tingkat Pelayanan pedestrian (Highway Capacity Manual, 1985) 
Tingkat 
Pelayanan 
Space Arus dan kecepatan yang diharapkan 
Kecepatan Arus Vol/ Cap 
m2/ pedn m/min Pedn/min/m 
A ≥ 12 ≥ 79 ≤ 6.5 ≤ 0.08 
B ≥ 4 ≥ 76 ≤ 23 ≤ 0.28 
C ≥ 2 ≥ 73 ≤33 ≤ 0.40 
D ≥ 1.5 ≥ 69 ≤46 ≤ 0.60 
E ≥ 0.5 ≥ 46 ≤82 ≤ 1.00 
F < 0.5 < 46 Bervariasi Bervariasi 
 
Tabel 2.3. Ilustrasi Tingkat Pelayanan Fasilitas pedestrian 
LOS A 
Ruang Pedestrian > 60 ft2/ped 
Laju  Arus ≤ 5 ped/menit/ft 
Pada jalan-orang LOS A, pedestrian bergerak 
dalam lintasan yang diinginkan tanpa 
mengubah geraknya dalam menanggapi 
pedestrian lain. Kecepatan berjalan bebas, 
dan kemungkinan terjadinya konflik di antara 
pedestrian sangat kecil. 
 
 
 
 
 
LOS B 
Ruang Pedestrian > 40-60 ft2/ped 
Laju Arus > 5-7 ped/menit/ft 
Pada LOS B ini, terdapat ruang yang cukup 
buat pedestrian untuk memilih kecepatan 
berjalannya secara bebas, untuk mendahului 
pedestrian lainnya, dan untuk menghindari 
konflik silang. Pada tingkat ini, pedestrian 
mulai sadar akan adanya pedestrian lain, dan 
menanggapi kehadiran mereka itu  ketika 
memilih lintasan berjalannya.  
 
 
 
LOS C 
Ruang Pedestrian > 24-40 ft2/ped  
Laju Arus > 7-10 ped/menit/ft 
Pada LOS C, ruangnya cukup untuk 
kecepatan berjalan normal, dan untuk 
mendahului pedestrian lain dalam arus tak 
berarah primer. Gerak arah-balik atau silang 
 
 
dapat menyebabkan sedikit konflik, dan 
kecepatan serta laju alirnya agak lebih 
rendah. 
 
LOS D 
Ruang Pedestrian > 15-24 ft2/ped 
Laju Arus > 10-15 ped/menit/ft 
Pada LOS D, kebebasan untuk memilih 
kecepatan berjalan masing-masing dan untuk 
mendahului pedestrian lain terbatas. Gerak 
silang atau arah-balik akan mengalami 
konflik dengan kemungkinan yang tinggi, 
yang membutuhkan perubahan kecepatan dan 
kedudukan yang sering. LOS ini memberikan 
arus yang cukup lancar, tetapi gesekan dan 
interaksi di antara pedestrian itu 
kemungkinan terjadi. 
 
 
 
 
LOS E 
Ruang Pedestrian > 8-15 ft2/ped  
Laju Arus > 15-23 ped/menit/ft 
Pada LOS E ini, hampir semua pedestrian 
membatasi kecepatan berjalannya, sering 
harus menyesuaikan langkahnya. Pada jangka 
yang lebih rendah, gerak ke depan hanya 
mungkin dengan menggeserkan kaki. Ruang 
tidak cukup untuk melewati pedestrian yang 
lebih lambat. Gerak silang atau arah-balik 
hanya mungkin dilakukan dengan susah 
payah. Volume desain mendekati batas 
kapasitas jalanorangnya, dengan berhenti 
atau arus yang terhambat. 
 
 
 
 
 
LOS F 
Ruang Pedestrian ≤ 8 ft2/ped 
Laju Arus beragam ped/menit/ft 
Pada LOS F ini, semua kecepatan berjalan 
sangat terbatas, dan gerak maju dilakukan 
hanya dengan menggeserkan kaki. Terjadi 
kontak yang sering yang tak terelakkan di 
antara pedestrian. Gerak silang atau arah-
balik hampir tidak mungkin. Arusnya 
sporadik dan tidak stabil. Ruangnya lebih 
mengkarakterkan pedestrian yang antri 
daripada arus pedestrian yang bergerak. 
 
 
 
 
 
 
Sumber : TRB, 2000 
BAB 3 
METODOLOGI PENELITIAN 
 
 
3.1. Metode Penelitian 
 
Untuk melakukan dan memperlancar kegiatan harus dilakukan upaya secara teratur dan 
dalam bentuk tahapan-tahapan yang sistematis, baik sebelum kegiatan tersebut dilakukan 
(dalam bentuk gagasan), perencanaan, pelaksanaan, dan pembuatan keputusan. Tahapan-
tahapan dimaksud secara garis besar, meliputi: 
 
1.Penuangan ide atau gagasan yang selanjutnya dituangkan ke dalam bentuk latar 
belakang yang meliputi sasaran atau tujuan, batasan masalah, penentuan lokasi 
penelitian dan keterangan pendukung lainnya. 
2.Melakukan pengkajian atau studi pustaka yang berhubungan dengan penelitian, rumus-
rumus yang dipakai, termasuk hasil-hasil penelitian yang telah dilakukan dan perlu 
untuk dipelajari demi lengkapnya pengetahuan tentang penelitian tersebut. 
3.Kemudian dilakukan penelitian di lapangan untuk mendapatkan data-data yang harus 
didapatkan. 
4.Data lapangan kemudian diolah ke dalam bentuk penghitungan terkait yang dipakai 
sebagai dasar analisis. 
5.Melakukan analisis dengan rumusan yang telah didapat dari pengkajian pustaka. 
6.Hasil analisis tersebut digunakan sebagai dasar pembuatan simpulan. 
 
Kegiatan penyusunan skripsi ini pada hakekatnya adalah kegiatan dalam bentuk 
penelitian yang menggunakan metode survai maupun metode analisis. Metode penelitian 
merupakan tata cara atau langkah-langkah umum melaksanakan penelitian dalam rangka 
mencari penyelesaian suatu permasalahan yang diuraikan menurut urutan yang sistematis. 
Metode penelitian dalam penelitian ini menggunakan metode survei dan metode analisis. 
Metode survei yakni dengan menggunakan teknik manual dalam pengamatan dan 
pengambilan data di lapangan. Sedangkan metode analisis yakni dengan menggunakan 
metode Greenshields, Greenberg, dan Underwood. 
 
3.2. Variabel Yang Diukur 
 
Variabel yang diukur dalam penelitian ini adalah arus (flow) maksimum pejalan kaki, 
kecepatan pada saat maksimum, kepadatan pada saat arus maksimum dan luas area yang 
tersedia untuk pedestrian pada saat arus maksimum. 
 
Data pejalan kaki diambil dengan menggunakan teknik manual. Nilai arus (flow) dihitung 
menurut jumlah pedestrian per menit per lebar efektif trotoar. Pengamatan jumlah 
pedestrian yang melewati penggal trotoar pengamatan dihitung setiap interval lima 
menit. 
 
Untuk kecepatan pedestrian dipakai kecepatan rata-rata ruang yang diperoleh dari 
kecepatan pedestrian pada waktu penelitian. Kecepatan pedestrian diperoleh dari jarak 
yang telah ditentukan sebelumnya pada penelitian. 
 
Untuk mengetahui besarnya arus (flow) pedestrian digunakan rumus 2.1, untuk 
mengetahui nilai kecepatan rata-rata ruang pedestrian digunakan rumus 2.4. Sedangkan 
30 
untuk mendapatkan nilai kepadatan pedestrian yaitu dengan membagi besarnya nilai arus 
(flow) pedestrian dengan kecepatan rata-rata ruang pedestrian, seperti pada rumus 2.5, 
dan untuk menghitung besarnya ruang pedestrian yaitu dengan membagi besarnya nilai 
kecepatan ratat-rata ruang dengan arus (flow) atau sama dengan berbanding terbalik 
dengan kepadatan, seperti rumus 2.6. 
 
Nilai arus (flow) ditentukan dari jumlah pedestrian dari kedua arah yang lewat daerah 
observasi per menit per lebar efektif. Periode pengamatan jumlah pedestrian dihitung 
setiap 5 menit. Kecepatan pedestrian ditentukan dengan membagi jarak dari garis acu ke 
garis acu berikutnya dengan waktu tempuh untuk melewati jarak tersebut. Untuk 
kecepatan pedestrian dipakai kecepatan rata-rata ruang dan untuk mengetahui nilainya 
digunakan rumus 2.4. Kepadatan pedestrian didapat dari hasil bagi antara nilai arus 
(flow) pedestrian dengan kecepatan rata-rata ruang pedestrian. Sedangkan besarnya 
ruang pejalan kaki yaitu dengan membagi kecepatan rata-rata ruang pedestrian dengan 
nilai arus (flow) atau berbanding terbalik dengan kepadatan. 
 
3.3. Lokasi Penelitian 
 
Penelitian ini dilakukan di Galabo Surakarta yang pada sore hari telah beralih fungsi 
menjadi kawasan pejalan khusus pedestrian. Penelitian ini mengambil penggal 
pengamatan sepanjang 10 meter di depan Pusat Grosir Solo (PGS). Penentuan lokasi 
penelitian, diambil dari survei pendahuluan yang dilakukan sebelum survei utama. 
Dengan pertimbangan depan Pusat Grosir Solo (PGS) tersebut paling ramai dilewati oleh 
para pedestrian. Pada penelitian ini dilakukan pada dua sisi jalan tersebut yakni sisi Utara 
(dekat stand pedagang) dan di sisi Selatan (dekat rel). 
 
3.4. Tenaga Survai 
 
Pada masing-masing garis acu ditempatkan dua kelompok surveyor. Dengan pembagian 
tiap kelompok berada di kiri-kanan penggal pengamatan. Kelompok surveyor yang 
berada di tepi garis acu A-A menangani pedestrian yang bergerak dari arah timur ke 
barat. Sedangkan kelompok surveyor yang berada di garis acu B-B menangani pedestrian 
yang bergerak dari arah Barat ke Timur.  
 
Masing-masing arus pedestrian juga dibagi  dua kelompok, yaitu: kelompok pria dan 
kelompok wanita. Jadi masing-masing kelompok surveyor menangani satu kelompok 
pedestrian saja seperti pada tabel 3.1. Agar tidak terjadi kesalahan pengumpulan data 
yang berganda.  
 
 
 
Tabel 3.1 Kelompok  Surveyor 
Garis Acu Kelompok 
surveyor 
Arah Arus 
pedestrian 
Kelompok 
pedestrian 
A-A K1 T - B Pria 
 K2 T - B Wanita 
B-B K3 B-T Pria 
 K4 B-T Wanita 
 
Setiap kelompok surveyor terdiri dari 3 orang yang mempunyai tugas masing- masing. 
Surveyor pertama dengan dua alat ukur waktu membaca waktu tempuh setiap pedestrian 
pada sisi utara yang memasuki garis acu yang satu sampai ke garis acu berikutnya, 
dengan jarak 10 meter.  Sedangkan surveyor kedua dengan dua alat ukur waktu membaca 
waktu tempuh setiap pedestrian pada sisi selatan. Surveyor ke tiga selain bertugas 
mencatat waktu tempuh pedestrian dari hasil pembacaan surveyor pertama dan surveyor 
kedua, surveyor ketiga ini juga dilengkapi alat ukur waktu untuk digunakan jika arus 
pedestrian sedang ramai. Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada gambar 3.1 
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Gambar 3.1 Penempatan Surveyor 
Keterangan: 
   Garis acu 
   
  Meja 
 
       K  Kelompok Surveyor 
3.5. Peralatan 
 
Peralatan yang digunakan dalam penelitian ini: 
1. Pita atau lakban, digunakan untuk menentukan batas penggal pengamatan. 
2. Stop watch, digunakan untuk menghitung waktu tempuh pedestrian. 
3. Meteran, untuk mengukur panjang dan lebar efektif penggal pengamatan.. 
4. Alat tulis untuk mencatat data. 
5. Formulir survai 
Formulir ini digunakan untuk mencatat jumlah pedestrian dan waktu tempuh. Teknik 
pengisian formulir yaitu formulir isian ditulis angka. Contoh formulir survai yang 
digunakan dapat dilihat pada Gambar 3.2. 
 
Formulir Survei pedestrian di Kawasan Gladag Langen Bogan  (Galabo) 
 
Pengukuran      : 
Hari/ tanggal    : 
Surveyor          :  1. 
                           2. 
                           3.  
Data jumlah pedestrian diambil dengan interval 5 menit. 
 
Sisi utara                                                          Sisi selatan 
Waktu N pejalan 
kaki 
t (detik)  Waktu N pejalan 
kaki 
t 
(detik) 
19.00-19.05    19.00-19.05   
       
K4 K2 
 
B 
 
A 
 
10 meter 
Sisi Utara 
nn 
       
       
       
       
       
 
 
Gambar 3.2 Formulir Survei Pejalan Kaki di  (Galabo) 
 
 
 
 
 
3.6. Tahapan Penelitian 
 
Penelitian ini dilakukan melalui beberapa langkah yang disusun secara sistematis. 
Tujuannya agar dapat memberikan keterangan yang jelas, baik sebelum proses 
penyusunannya maupun saat proses penyusunannya berlangsung.  
 
3.6.1.   Menentukan latar belakang, rumusan dan batasan masalah  
 
Pada tahap ini dilakukan perumusan masalah yang akan diangkat dalam penelitian. Dari 
perumusan masalah tersebut, maka dapat ditentukan ruang lingkup dan tujuan dari 
penelitian ini. 
 
3.6.2.   Studi Literatur 
 
Studi literatur dilakukan dengan cara mengumpulkan data dari buku referensi dan teori-
teori dasar. Bertujuan agar peneliti lebih mengerti konsep-konsep teoritis yang menjadi 
landasan teori dalam melakukan penelitian. 
 
3.6.3. Survai Pendahuluan 
 
Survai pendahuluan merupakan survai skala kecil tetapi sangat penting agar survai 
sesungguhnya dapat berjalan dengan lancar, efektif, dan efisien. Survai pendahuluan ini 
untuk menentukan lokasi dan waktu survei utama. Selain itu survei pendahuluan berguna 
dalam penentuan jumlah surveyor yang dibutuhkan. 
 
3.6.4. Pengumpulan Data 
 
Pengumpulan data dilakukan untuk memperoleh data-data yang akan diolah pada tahap 
selanjutnya. Data-data tersebut adalah jumlah pedestrian dan waktu tempuh pedestrian 
ketika melewati penggal pengamatan. Data-data tersebut  diperoleh secara langsung 
dengan pengamatan di lapangan yakni menggunakan  metode survei dengan teknik 
manual. 
3.6.5. Analisis dan Pembahasan 
 
Analisis dan pembahasan dilaksanakan setelah diperoleh data-data di lapangan. Dari data 
jumlah pedestrian dan waktu tempuh pedestrian ketika melewati penggal pengamatan, 
dapat untuk menghitung besarnya arus, kecepatan, kepadatan, dan ruang untuk 
pedestrian. Setelah nilai arus, kecepatan, kepadatan, dan ruang untuk pedestrian 
diperoleh maka dapat diketahui hubungan antar variabel tersebut. Untuk menentukan 
nilai kapasitas dan tingkat pelayanan terlebih dahulu dicari nilai maksimum yaitu arus 
maksimum, kecepatan pada saat arus maksimum, dan kepadatan pada saat arus 
maksimum. 
 
3.6.6. Kesimpulan dan saran 
 
Pada tahap ini dilakukan penyusunan ulang dari seluruh hasil rangkaian  penelitian yang 
dilakukan, kemudian semua hasil yang telah didapat dibuat kesimpulan. Selanjutnya 
disampaikan saran-saran yang berguna bagi pihak terkait dan bagi penelitian selanjutnya. 
 
Gambaran proses tahapan penyusunan skripsi dapat dilihat pada diagram alir penelitian 
(flow chart) berikut ini : 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
BAB 4 
 ANALISIS DATA DAN PEMBAHASAN 
 
4.1. Penyajian Data dan Perhitungan 
 
Penelitian di Galabo Surakarta ini dilakukan di dua sisi jalan tersebut yakni sisi Utara 
(dekat stand pedagang) dan sisi Selatan (dekat rel) dengan mengambil penggal 
pengamatan 10 meter. Penelitian tersebut dilaksanakan pada hari Sabtu tanggal 8 Mei 
2010, menghasilkan data jumlah pedestrian dan waktu tempuh yang merupakan data 
Pengumpulan Data 
- Jumlah pejalan kaki 
- Waktu tempuh pejalan kaki 
Survai Pendahuluan 
Menentukan lokasi, waktu 
penelitian dan jumlah surveyor 
Studi Pustaka: Karakteristik pejalan kaki volume, speed, dan density 
Latar Belakang, Rumusan dan Batasan 
Masalah 
Mulai 
 
Metode gree shields: 
- Perhitungan dan hubungan 
arus, kecepatan,   
kepadatan, dan ruang 
untuk pejalan kaki 
- Menentukan besarnya 
kapasitas dan tingkat 
pelayanan  
Metode greenberg: 
- Perhitungan dan hubungan 
arus, kecepatan,   
kepadatan, dan ru ng 
untuk pejalan kaki 
- Menentukan besarnya 
kapasitas dan tingkat 
pelayanan  
Metode underwood: 
- Perhitungan dan hubungan 
arus, kecepatan,   
kepadatan, dan ruang 
untuk pejalan aki 
- Menentukan besarnya 
kapasitas dan tingkat 
pelayanan  
mentah, sehingga masih harus disusun terlebih dahulu untuk kemudian diadakan 
perhitungan masing-masing data yaitu arus (flow), kecepatan (speed), kepadatan (density) 
dan ruang (space) untuk pejalan kaki. 
 
4.1.1. Perhitungan  Data Arus  Pejalan Kaki 
 
Data arus pedestrian dihitung berdasarkan seluruh pedestrian yang melewati penggal 
ruas jalan yang diamati. Pengamatan dilakukan selama 3 jam mulai pukul 19.00 – 22.00 
WIB, dengan interval lima menit. Untuk memudahkan dalam melakukan survei, jumlah 
pejalan kaki dibedakan dari arah perjalanan yaitu: 
a.) Pejalan kaki dari arah Barat. 
b.) Pejalan kaki dari arah Timur. 
Data hasil survei tersebut disusun dan dihitung jumlah pedestrian setiap interval 5 menit. 
Hasil perhitungan pejalan kaki tersebut kemudian disesuaikan ke dalam satuan arus 
(flow) atau satuan pedestrian /min/m. 
 
 
 
Tabel 4.1. Perhitungan Jumlah Pendestrian 
Waktu Jumlah Pendestrian Sisi Utara Jumlah Pendestrian Sisi Selatan 
Dari Timur Dari Barat Total Dari Timur Dari Barat Total 
19.00-19.05 22 26 48 15 15 30 
19.05-19.10 21 30 51 16 16 32 
19.10-19.15 22 28 50 16 19 35 
19.15-19.20 28 33 61 19 22 41 
19.20-19.25 29 33 62 20 23 43 
19.25-19.30 25 36 61 25 21 46 
19.30-19.35 27 37 64 22 19 41 
19.35-19.40 27 49 76 18 17 35 
19.40-19.45 44 62 106 19 16 35 
19.45-19.50 30 45 75 35 22 57 
19.50-19.55 37 38 75 44 23 67 
19.55-20.00 39 36 75 39 23 62 
20.00-20.05 37 35 72 33 29 62 
20.05-20.10 43 51 94 42 30 72 
20.10-20.15 46 41 87 46 32 78 
20.15-20.20 43 42 85 61 33 94 
20.20-20.25 37 39 76 55 32 87 
20.25-20.30 39 35 74 42 27 69 
20.30-20.35 38 32 70 38 24 62 
20.35-20.40 39 30 69 43 19 62 
20.40-20.45 45 29 74 35 17 52 
20.45-20.50 33 29 62 33 15 48 
20.50-20.55 30 29 59 30 17 47 
20.55-21.00 29 31 60 36 17 53 
21.00-21.05 32 30 62 34 15 49 
21.05-21.10 29 28 57 34 14 48 
21.10-21.15 27 27 54 26 15 41 
21.15-21.20 25 24 49 18 14 32 
21.20-21.25 20 22 42 18 13 31 
21.25-21.30 16 24 40 17 10 27 
21.30-21.35 17 20 37 15 9 24 
21.35-21.40 12 18 30 15 12 27 
21.40-21.40 18 17 35 12 9 21 
21.45-21.50 9 12 21 15 7 22 
21.50-21.55 11 12 23 12 5 17 
21.55-22.00 6 10 16 11 4 15 
Jumlah 1032 1120 2152 1009 655 1664 
 
Sebagai contoh untuk perhitungan arus (flow) pedestrian di lajur Utara pada pukul 19.00 
– 19.05 WIB sebagai berikut: 
- Jumlah pedestrian dari arah barat = 26 orang 
- Jumlah pedestrian dari arah timur = 22 orang 
- Lebar efekif  ruas jalan pedestrian  = 3 meter 
Total jumlah pedestrian dari arah Barat dan arah Timur yang melewati penggal 
pengamatan pada lajur Utara dalam waktu 5 menit adalah 48 pedestrian, maka nilai arus  
yang terjadi di lajur Utara pada pukul 19.00 – 19.05 WIB adalah : 
Arus ( flow ) = 48 pedestrian /5 menit/3 m 
  = 3,2 pedestrian /min/m 
 
Cara Perhitungan nilai arus pada lajur Selatan sama seperti pada lajur Utara.  
- Jumlah pedestrian dari arah Barat  = 15 orang 
- Jumlah pedestrian dari arah Timur = 15 orang 
- Lebar efekif  ruas jalan pedestrian  = 3,00 meter 
 
Total jumlah pedestrian dari arah Barat dan arah Timur yang melewati penggal 
pengamatan  pada Selatan dalam waktu 5 menit adalah 25 pedestrian , maka nilai arus  
yang terjadi di lajur Selatan pada pukul 19.00-19.05 WIB adalah : 
Arus ( flow ) = 30 pedestrian /5 menit/3.00 m 
  = 2,0 pedestrian /min/m 
 
Hasil perhitungan arus pedestrian dengan satuan pedestrian /min/m  pada lajur Selatan 
selanjutnya dapat dilihat pada Tabel 4.2. Perhitungan Arus Pejalan Kaki 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tabel 4.2. Perhitungan Arus Pejalan Kaki 
Waktu Arus Pejalan Kaki (Q) Sisi Utara Arus Pejalan Kaki (Q) Sisi Selatan 
Dari Timur Dari Barat Total Dari Timur Dari Barat Total 
19.00-19.05 1.47 1.73 3.20 1.00 1.00 2.00 
19.05-19.10 1.40 2.00 3.40 1.07 1.07 2.13 
19.10-19.15 1.47 1.87 3.33 1.07 1.27 2.33 
19.15-19.20 1.87 2.20 4.07 1.27 1.47 2.73 
19.20-19.25 1.93 2.20 4.13 1.33 1.53 2.87 
19.25-19.30 1.67 2.40 4.07 1.67 1.40 3.07 
19.30-19.35 1.80 2.47 4.27 1.47 1.27 2.73 
19.35-19.40 1.80 3.27 5.07 1.20 1.13 2.33 
19.40-19.45 2.93 4.13 7.07 1.27 1.07 2.33 
19.45-19.50 2.00 3.00 5.00 2.33 1.47 3.80 
19.50-19.55 2.47 2.53 5.00 2.93 1.53 4.47 
19.55-20.00 2.60 2.40 5.00 2.60 1.53 4.13 
20.00-20.05 2.47 2.33 4.80 2.20 1.93 4.13 
20.05-20.10 2.87 3.40 6.27 2.80 2.00 4.80 
20.10-20.15 3.07 2.73 5.80 3.07 2.13 5.20 
20.15-20.20 2.87 2.80 5.67 4.07 2.20 6.27 
20.20-20.25 2.47 2.60 5.07 3.67 2.13 5.80 
20.25-20.30 2.60 2.33 4.93 2.80 1.80 4.60 
20.30-20.35 2.53 2.13 4.67 2.53 1.60 4.13 
20.35-20.40 2.60 2.00 4.60 2.87 1.27 4.13 
20.40-20.45 3.00 1.93 4.93 2.33 1.13 3.47 
20.45-20.50 2.20 1.93 4.13 2.20 1.00 3.20 
20.50-20.55 2.00 1.93 3.93 2.00 1.13 3.13 
20.55-21.00 1.93 2.07 4.00 2.40 1.13 3.53 
21.00-21.05 2.13 2.00 4.13 2.27 1.00 3.27 
21.05-21.10 1.93 1.87 3.80 2.27 0.93 3.20 
21.10-21.15 1.80 1.80 3.60 1.73 1.00 2.73 
21.15-21.20 1.67 1.60 3.27 1.20 0.93 2.13 
21.20-21.25 1.33 1.47 2.80 1.20 0.87 2.07 
21.25-21.30 1.07 1.60 2.67 1.13 0.67 1.80 
21.30-21.35 1.13 1.33 2.47 1.00 0.60 1.60 
21.35-21.40 0.80 1.20 2.00 1.00 0.80 1.80 
21.40-21.40 1.20 1.13 2.33 0.80 0.60 1.40 
21.45-21.50 0.60 0.80 1.40 1.00 0.47 1.47 
21.50-21.55 0.73 0.80 1.53 0.80 0.33 1.13 
21.55-22.00 0.40 0.67 1.07 0.73 0.27 1.00 
Jumlah 68.80 74.67 143.47 67.27 43.67 110.93 
 
 
 
 
 
 
 
4.1.2. Perhitungan Data Kecepatan Pedestrian. 
 
Data yang digunakan dalam perhitungan kecepatan pedestrian adalah waktu tempuh 
pedestrian yang melewati penggal pengamatan. 
Untuk memudahkan pelaksanaan survai waktu tempuh, para pedestrian dibagi dalam 4 
kelompok pejalan kaki yaitu: 
a.) Pedestrian  pria dari arah Barat 
b.) pedestrian  wanita dari arah Barat 
c.) pedestrian  pria dari arah Timur 
d.) pedestrian  wanita dari arah Timur 
 
Untuk menghitung kecepatan pedestrian yang diamati digunakan rumus 2.1. Dalam 
penelitian ini panjang penggal pengamatan pada lajur Utara dan lajur Selatan adalah 10 
meter. Waktu tempuh  dihitung dalam satuan detik. Sedangkan satuan kecepatan yang 
digunakan adalah meter per menit. Karena dalam satu menit sesuai dengan 60 detik, 
maka T harus dibagi dengan 60. Untuk lebih jelasnya dinyatakan dalam rumus: 
Dengan L = 10 meter, maka rumus diubah menjadi : 
T
T
LV
600
60/


 
Sebagai contoh perhitungan di lajur Utara pada pukul 19.00-19.05 WIB untuk pedestrian 
wanita dari arah Barat T1 tercatat 17,46 detik, sehingga kecepatan pedestrian tersebut 
adalah: 
m/min 34,36
46,17
600

V
    
 
Dari perhitungan tersebut didapatkan V = 34,36 m/min. Untuk perhitungan kecepatan 
pedestrian selanjutnya sama dengan cara tersebut. Hasil perhitungan kecepatan 
pedestrian selengkapnya  untuk sisi Utara dapat dilihat pada Lampiran A.1. s/d A.4 dan 
untuk sisi Selatan dapat dilihat pada Lampiran A.5. s/d A.8. 
4.1.2.1. Kecepatan rata-rata ruang (Vs)  
 
Untuk menghitung kecepatan rata-rata ruang digunakan data dari lampiran A.1. s/d A.8. 
dianalisis dengan mengunakan rumus 2.4. Sebagai contoh perhitungan untuk kecepatan 
rata-rata ruang 5 menitan pada jam 19.00-19.05 WIB sebagai berikut : 
 Dihitung terlebih dahulu : 
a.) Total (1/V) pedestrian pria dari arah Barat 
b.) Total (1/V) pedestrian wanita dari arah Barat 
c.) Total (1/V) pedestrian pria dari arah Timur 
d.) Total (1/V) pedestrian wanita dari arah Timur 
e.) Kemudian dihitung besarnya Vs dengan N adalah jumlah total banyaknya data 
pedestrian pada waktu tertentu. 
 






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     = 0,14397 m/min 

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

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21,30
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     = 0,19923 m/min 
 
- Untuk banyaknya data waktu tempuh pedestrian adalah : 
N = N pria dari arah Barat + N wanita dari arah Barat + N pria dari arah Timur + 
N wanita dari arah Timur  
       = 6+7+6+6  
     = 25 
     
 
    Maka Vs ( pada jam 19.00-19.05 ) adalah : 
 
m/min44.50
8283,013582,019923,014397,0
25
1
1



x
Vs
  
. 
Untuk perhitungan kecepatan rata-rata ruang pada jam-jam lain selanjutnya 
digunakan perhitungan dengan cara tersebut. Hasil perhitungan pada jam-jam 
pengamatan selanjutnya dapat di lihat di tabel 4.3 dan tabel 4.4. 
 
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tabel 4.3 Perhitungan Kecepatan Rata – Rata Ruang (Vs) Sisi Utara. 
Waktu 
N. 
pria  
∑(1/Vt 
pb) 
N. 
Wnta 
∑(1/Vt 
wb) 
N. 
Pria  
∑(1/Vt 
pt) 
N. 
Wnt 
∑(1/Vt 
wt) Vs 
(Barat)   (Barat)   (Timur)   (Timur)   (m/min)  
19.00-19.05 6 0.144 7 0.199 6 0.136 6 0.083 44.50 
19.05-19.10 6 0.143 6 0.164 6 0.148 7 0.150 41.30 
19.10-19.15 7 0.160 7 0.202 7 0.133 5 0.094 44.15 
19.15-19.20 7 0.173 9 0.224 6 0.193 8 0.331 32.54 
19.20-19.25 7 0.184 7 0.169 6 0.170 10 0.219 40.50 
19.25-19.30 7 0.193 7 0.198 7 0.152 10 0.216 40.80 
19.30-19.35 10 0.272 6 0.171 6 0.146 10 0.247 38.27 
19.35-19.40 11 0.241 11 0.296 7 0.183 8 0.179 41.10 
19.40-19.45 12 0.365 10 0.269 10 0.232 11 0.254 38.36 
19.45-19.50 8 0.196 8 0.233 8 0.160 8 0.186 41.22 
19.50-19.55 8 0.194 10 0.250 9 0.213 10 0.187 43.86 
19.55-20.00 9 0.192 9 0.250 8 0.220 9 0.226 39.41 
20.00-20.05 9 0.220 9 0.218 8 0.221 10 0.231 40.43 
20.05-20.10 11 0.229 12 0.386 9 0.213 11 0.238 40.32 
20.10-20.15 8 0.180 9 0.249 9 0.223 12 0.252 42.06 
20.15-20.20 11 0.245 9 0.219 9 0.217 11 0.264 42.30 
20.20-20.25 9 0.227 8 0.201 7 0.161 12 0.297 40.65 
20.25-20.30 11 0.273 6 0.167 8 0.179 11 0.290 39.56 
20.30-20.35 9 0.201 6 0.140 8 0.195 15 0.390 41.02 
20.35-20.40 10 0.222 6 0.138 9 0.220 12 0.279 43.11 
20.40-20.45 8 0.194 9 0.185 9 0.467 13 0.314 33.63 
20.45-20.50 7 0.182 9 0.186 7 0.157 12 0.278 43.60 
20.50-20.55 9 0.197 6 0.131 8 0.214 11 0.269 41.96 
20.55-21.00 8 0.190 5 0.143 8 0.200 9 0.223 39.69 
21.00-21.05 5 0.141 7 0.153 10 0.252 8 0.201 40.16 
21.05-21.10 6 0.142 7 0.178 10 0.212 8 0.173 43.95 
21.10-21.15 6 0.185 6 0.152 8 0.184 5 0.125 38.71 
21.15-21.20 7 0.171 6 0.132 6 0.148 8 0.225 39.95 
21.20-21.25 6 0.160 6 0.146 6 0.137 4 0.079 42.16 
21.25-21.30 7 0.170 7 0.161 7 0.166 4 0.083 43.17 
21.30-21.35 6 0.161 4 0.074 5 0.140 3 0.066 40.77 
21.35-21.40 6 0.101 4 0.073 5 0.144 3 0.067 46.67 
21.40-21.40 6 0.130 3 0.060 4 0.110 5 0.119 43.00 
21.45-21.50 5 0.097 3 0.059 4 0.111 2 0.046 44.76 
21.50-21.55 5 0.092 3 0.058 3 0.083 3 0.072 45.91 
21.55-22.00 4 0.080 2 0.034 2 0.044 2 0.045 49.14 
Jumlah 277 6.649 249 6.271 255 6.483 296 6.998 1492.67 
 
 
 
 
 
 
 
Waktu N.  pria  
∑(1/Vt 
pb) 
N. 
Wnta 
∑(1/Vt 
wb) 
N. 
Pria  
∑(1/Vt 
pt) 
N. 
Wnt 
∑(1/Vt 
wt) Vs 
  (Barat)   (Barat)   (Timur)   (Timur)   (m/min)   
19.00-19.05 5 0.090 5 0.111 4 0.085 5 0.117 47.06 
19.05-19.10 5 0.118 5 0.117 4 0.088 4 0.095 42.95 
19.10-19.15 7 0.160 6 0.147 4 0.072 7 0.135 46.75 
19.15-19.20 8 0.175 8 0.162 4 0.092 7 0.165 45.45 
19.20-19.25 9 0.201 7 0.128 6 0.112 7 0.149 49.14 
19.25-19.30 9 0.179 7 0.123 6 0.172 7 0.186 43.97 
19.30-19.35 7 0.164 5 0.089 5 0.122 8 0.194 43.93 
Tabel 4.4 Perhitungan Kecepatan Rata – Rata Ruang (Vs) Sisi Selatan 
 
 
 
4.1.3. Perhitungan Data Kepadatan Pedestrian. 
 
Kepadatan (density) diperoleh dari variabel-variabel yang telah dicari pada perhitungan 
arus (yang ditunjukkan di table 4.1 dan 4.2) dan perhitungan kecepatan rata-rata ruang 
(yang ditunjukkan di table 4.3 dan 4.4). Kepadatan dihitung dari hasil bagi kedua variabel 
tersebut seperti pada rumus 2.5. 
19.35-19.40 7 0.157 4 0.078 5 0.125 7 0.145 45.44 
19.40-19.45 6 0.114 4 0.073 5 0.123 5 0.120 46.50 
19.45-19.50 8 0.177 6 0.123 9 0.223 10 0.200 45.63 
19.50-19.55 9 0.186 7 0.144 8 0.189 14 0.317 45.43 
19.55-20.00 10 0.188 7 0.134 9 0.236 13 0.287 46.15 
20.00-20.05 12 0.243 10 0.203 10 0.206 6 0.158 46.91 
20.05-20.10 12 0.255 10 0.189 10 0.236 12 0.261 46.76 
20.10-20.15 13 0.277 10 0.202 10 0.217 12 0.271 46.57 
20.15-20.20 13 0.264 10 0.192 11 0.270 18 0.413 45.63 
20.20-20.25 12 0.260 8 0.161 12 0.361 13 0.283 42.23 
20.25-20.30 10 0.199 7 0.137 11 0.280 9 0.213 44.64 
20.30-20.35 8 0.184 6 0.133 9 0.234 9 0.203 42.47 
20.35-20.40 8 0.162 6 0.130 8 0.221 13 0.250 45.89 
20.40-20.45 7 0.150 5 0.106 9 0.207 10 0.199 46.76 
20.45-20.50 6 0.107 5 0.094 11 0.231 8 0.155 51.05 
20.50-20.55 6 0.137 5 0.098 9 0.199 6 0.155 44.20 
20.55-21.00 6 0.063 5 0.063 8 0.173 10 0.219 56.01 
21.00-21.05 5 0.061 4 0.091 7 0.194 9 0.196 46.09 
21.05-21.10 5 0.097 4 0.076 8 0.181 10 0.213 47.61 
21.10-21.15 5 0.118 4 0.075 7 0.181 7 0.160 43.09 
21.15-21.20 5 0.111 5 0.100 7 0.143 5 0.107 47.67 
21.20-21.25 5 0.111 4 0.082 5 0.116 6 0.131 45.44 
21.25-21.30 4 0.071 3 0.052 5 0.108 5 0.102 50.97 
21.30-21.35 4 0.065 2 0.018 6 0.126 5 0.096 55.71 
21.35-21.40 5 0.094 3 0.053 6 0.122 5 0.095 52.16 
21.40-21.40 4 0.074 2 0.038 4 0.084 4 0.081 50.52 
21.45-21.50 3 0.064 3 0.073 5 0.096 5 0.107 47.14 
21.50-21.55 3 0.051 2 0.047 5 0.092 3 0.060 52.01 
21.55-22.00 2 0.038 1 0.024 5 0.121 3 0.047 47.77 
Jumlah 253 5.164 195 3.868 257 6.040 287 6.287 1693.71 
Sebagai contoh perhitungan pada jam 19.00-19.05 WIB, dimana diketahui besarnya arus 
(flow) pejalan kaki (Q) pada lajur Utara = 3,2 pedestrian /min/m sedangkan di lajur 
Selatan nilai arus (Q) = 2,0 pedestrian /min/m dan besarnya kecepatan rata-rata ruang 
(Vs) pada lajur utara = 44,50 m/min, sedangkan di lajur Selatan nilai kecepatan ruang 
(Vs) = 47,06   m/min, maka besarnya kepadatan  di sisi Utara adalah : 
2 /mpedestrian07,0
50,44
2,3


Vs
QD
  
Dari perhitungan tersebut diperoleh kepadatan (D) di lajur Utara sebesar 0,07 pedestrian 
/m2. Untuk menghitung kepadatan pada jam-jam selanjutnya digunakan cara yang sama. 
Hasil perhitungan kepadatan selengkapnya dapat dilihat  pada Tabel 4.5. dan Tabel 4.6. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tabel 4.5. Kepadatan  Pedestrian Sisi Utara 
Waktu Q Vs D 
  peds /min/m m/ min peds/ m² 
19.00-19.05 3.20 44.50 0.07 
19.05-19.10 3.40 41.30 0.08 
19.10-19.15 3.33 44.15 0.08 
19.15-19.20 4.07 32.54 0.12 
19.20-19.25 4.13 40.50 0.10 
19.25-19.30 4.07 40.80 0.10 
19.30-19.35 4.27 38.27 0.11 
19.35-19.40 5.07 41.10 0.12 
19.40-19.45 7.07 38.36 0.18 
19.45-19.50 5.00 41.22 0.12 
19.50-19.55 5.00 43.86 0.11 
19.55-20.00 5.00 39.41 0.13 
20.00-20.05 4.80 40.43 0.12 
20.05-20.10 6.27 40.32 0.16 
20.10-20.15 5.80 42.06 0.14 
20.15-20.20 5.67 42.30 0.13 
20.20-20.25 5.07 40.65 0.12 
20.25-20.30 4.93 39.56 0.12 
20.30-20.35 4.67 41.02 0.11 
20.35-20.40 4.60 43.11 0.11 
20.40-20.45 4.93 33.63 0.15 
20.45-20.50 4.13 43.60 0.09 
20.50-20.55 3.93 41.96 0.09 
20.55-21.00 4.00 39.69 0.10 
21.00-21.05 4.13 40.16 0.10 
21.05-21.10 3.80 43.95 0.09 
21.10-21.15 3.60 38.71 0.09 
21.15-21.20 3.27 39.95 0.08 
21.20-21.25 2.80 42.16 0.07 
21.25-21.30 2.67 43.17 0.06 
21.30-21.35 2.47 40.77 0.06 
21.35-21.40 2.00 46.67 0.04 
21.40-21.40 2.33 43.00 0.05 
21.45-21.50 1.40 44.76 0.03 
21.50-21.55 1.53 45.91 0.03 
21.55-22.00 1.07 49.14 0.02 
Jumlah 143.47 1492.67 0.10 
 Tabel 4.6. Kepadatan  Pedestrian Sisi Selatan 
Waktu Q Vs D 
  pends /min/m m/ min pends/ m² 
19.00-19.05 2.00 47.06 0.04 
19.05-19.10 2.13 42.95 0.05 
19.10-19.15 2.33 46.75 0.05 
19.15-19.20 2.73 45.45 0.06 
19.20-19.25 2.87 49.14 0.06 
19.25-19.30 3.07 43.97 0.07 
19.30-19.35 2.73 43.93 0.06 
19.35-19.40 2.33 45.44 0.05 
19.40-19.45 2.33 46.50 0.05 
19.45-19.50 3.80 45.63 0.08 
19.50-19.55 4.47 45.43 0.10 
19.55-20.00 4.13 46.15 0.09 
20.00-20.05 4.13 46.91 0.09 
20.05-20.10 4.80 46.76 0.10 
20.10-20.15 5.20 46.57 0.11 
20.15-20.20 6.27 45.63 0.14 
20.20-20.25 5.80 42.23 0.14 
20.25-20.30 4.60 44.64 0.10 
20.30-20.35 4.13 42.47 0.10 
20.35-20.40 4.13 45.89 0.09 
20.40-20.45 3.47 46.76 0.07 
20.45-20.50 3.20 51.05 0.06 
20.50-20.55 3.13 44.20 0.07 
20.55-21.00 3.53 56.01 0.06 
21.00-21.05 3.27 46.09 0.07 
21.05-21.10 3.20 47.61 0.07 
21.10-21.15 2.73 43.09 0.06 
21.15-21.20 2.13 47.67 0.04 
21.20-21.25 2.07 45.44 0.05 
21.25-21.30 1.80 50.97 0.04 
21.30-21.35 1.60 55.71 0.03 
21.35-21.40 1.80 52.16 0.03 
21.40-21.40 1.40 50.52 0.03 
21.45-21.50 1.47 47.14 0.03 
21.50-21.55 1.13 52.01 0.02 
21.55-22.00 1.00 47.77 0.02 
Jumlah 110.93 1693.71 0.07 
 
 
 
  
4.1.4. Perhitungan Data Ruang ( Space ) Pedestrian 
 
Ruang (Space) untuk pejalan kaki dihitung dengan menggunakan rumus 2.6. Sebagai 
contoh perhitungan pada perhitungan pada pukul 19.00-19.05 WIB, dimana diketahui 
besarnya kepadatan di sisi Utara adalah 0,07  pedestrian /m2, dan di sisi Selatan besarnya 
kepadatan 0,03 pedestrian /m2 maka luasnya ruang yang tersedia untuk pedestrian adalah 
: 
Pada sisi Utara 
pedestrian/ m13,9
07,0
11
2

D
S
  
Pada sisi Selatan 
pedestrian/ m23,53
04,0
11
2

D
S
  
Dari perhitungan tersebut diperoleh luas ruang yang tersedia untuk pedestrian pada pukul 
19.00-19.05 WIB di sisi utara sebesar 13,9 m2/ pedestrian dan sebesar 23,53 pada sisi 
Selatan. Untuk menghitung luas ruang yang tersedia untuk pedestrian pada jam-jam lain 
selanjutnya digunakan cara yang sama. Hasil perhitungan luas ruang yang tersedia untuk 
pedestrian selengkapnya dapat dilihat pada Tabel 4.7. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Tabel 4.7 Perhitungan Ruang (Space) Pendestrian. 
Waktu 
Sisi Utara Sisi Selatan 
D S D S 
pend/ m² m²/ pend pend/ m² m²/ pend 
19.00-19.05 0.07 13.90 0.04 23.53 
19.05-19.10 0.08 12.15 0.05 20.13 
19.10-19.15 0.08 13.25 0.05 20.04 
19.15-19.20 0.12 8.00 0.06 16.63 
19.20-19.25 0.10 9.80 0.06 17.14 
19.25-19.30 0.10 10.03 0.07 14.34 
19.30-19.35 0.11 8.97 0.06 16.07 
19.35-19.40 0.12 8.11 0.05 19.48 
19.40-19.45 0.18 5.43 0.05 19.93 
19.45-19.50 0.12 8.24 0.08 12.01 
19.50-19.55 0.11 8.77 0.10 10.17 
19.55-20.00 0.13 7.88 0.09 11.17 
20.00-20.05 0.12 8.42 0.09 11.35 
20.05-20.10 0.16 6.43 0.10 9.74 
20.10-20.15 0.14 7.25 0.11 8.96 
20.15-20.20 0.13 7.47 0.14 7.28 
20.20-20.25 0.12 8.02 0.14 7.28 
20.25-20.30 0.12 8.02 0.10 9.70 
20.30-20.35 0.11 8.79 0.10 10.27 
20.35-20.40 0.11 9.37 0.09 11.10 
20.40-20.45 0.15 6.82 0.07 13.49 
20.45-20.50 0.09 10.55 0.06 15.95 
20.50-20.55 0.09 10.67 0.07 14.11 
20.55-21.00 0.10 9.92 0.06 15.85 
21.00-21.05 0.10 9.72 0.07 14.11 
21.05-21.10 0.09 11.57 0.07 14.88 
21.10-21.15 0.09 10.75 0.06 15.77 
21.15-21.20 0.08 12.23 0.04 22.35 
21.20-21.25 0.07 15.06 0.05 21.98 
21.25-21.30 0.06 16.19 0.04 28.31 
21.30-21.35 0.06 16.53 0.03 34.82 
21.35-21.40 0.04 23.34 0.03 28.98 
21.40-21.40 0.05 18.43 0.03 36.08 
21.45-21.50 0.03 31.97 0.03 32.14 
21.50-21.55 0.03 29.94 0.02 45.89 
21.55-22.00 0.02 46.07 0.02 47.77 
Jumlah 0.10 458.05 0.07 678.80 
 
 
 
  
4.2. Hubungan Antar Variabel 
Dari hasil perhitungan besarnya arus (flow), kecepatan rata-rata ruang, kepadatan dan 
ruang (space) untuk pedestrian dapat diambil suatu hubungan bervariasi antara variabel 
tersebut. Jenis variasi hubungan tersebut adalah sebagai berikut: 
1. Hubungan antara kecepatan ( Vs ) dengan kepadatan ( D ) 
2. Hubungan antara arus ( Q ) dengan kepadatan ( D ) 
3. Hubungan antara arus ( Q ) dengan kecepatan ( Vs ) 
 
4.2.1. Perhitungngan Metode Greenshields 
 
4.2.1.1. Hubungan antara Kecepatan  dengan Kepadatan 
a). Lajur Utara 
Hubungan kecepatan - kepadatan dihitung dengan menggunakan metode regresi linier 
sesuai dengan cara yang digunakan oleh Greenshields yaitu dengan menggambarkan data 
kepadatan sebagai variabel bebas ( X ) dan data kecepatan rata- rata ruang sebagai 
variabel terikat ( Y ). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tabel 4.8. Hasil Perhitungan Regresi Linier Sisi Utara  
No Waktu D=X Vs=Y X² Y² XY 
1 19.00-19.05 0.072 44.50 0.005 1979.88 3.20 
2 19.05-19.10 0.082 41.30 0.007 1705.37 3.40 
3 19.10-19.15 0.075 44.15 0.006 1949.56 3.33 
4 19.15-19.20 0.125 32.54 0.016 1058.68 4.07 
5 19.20-19.25 0.102 40.50 0.010 1640.14 4.13 
6 19.25-19.30 0.100 40.80 0.010 1664.37 4.07 
7 19.30-19.35 0.111 38.27 0.012 1464.88 4.27 
8 19.35-19.40 0.123 41.10 0.015 1689.12 5.07 
9 19.40-19.45 0.184 38.36 0.034 1471.16 7.07 
10 19.45-19.50 0.121 41.22 0.015 1699.11 5.00 
11 19.50-19.55 0.114 43.86 0.013 1923.90 5.00 
12 19.55-20.00 0.127 39.41 0.016 1552.80 5.00 
13 20.00-20.05 0.119 40.43 0.014 1634.87 4.80 
14 20.05-20.10 0.155 40.32 0.024 1625.69 6.27 
15 20.10-20.15 0.138 42.06 0.019 1769.06 5.80 
16 20.15-20.20 0.134 42.30 0.018 1789.52 5.67 
17 20.20-20.25 0.125 40.65 0.016 1652.21 5.07 
18 20.25-20.30 0.125 39.56 0.016 1564.68 4.93 
19 20.30-20.35 0.114 41.02 0.013 1682.92 4.67 
20 20.35-20.40 0.107 43.11 0.011 1858.85 4.60 
21 20.40-20.45 0.147 33.63 0.022 1130.64 4.93 
22 20.45-20.50 0.095 43.60 0.009 1901.05 4.13 
23 20.50-20.55 0.094 41.96 0.009 1760.55 3.93 
24 20.55-21.00 0.101 39.69 0.010 1574.98 4.00 
25 21.00-21.05 0.103 40.16 0.011 1612.59 4.13 
26 21.05-21.10 0.086 43.95 0.007 1931.77 3.80 
27 21.10-21.15 0.093 38.71 0.009 1498.28 3.60 
28 21.15-21.20 0.082 39.95 0.007 1596.14 3.27 
29 21.20-21.25 0.066 42.16 0.004 1777.50 2.80 
30 21.25-21.30 0.062 43.17 0.004 1863.36 2.67 
31 21.30-21.35 0.061 40.77 0.004 1661.95 2.47 
32 21.35-21.40 0.043 46.67 0.002 2178.13 2.00 
33 21.40-21.40 0.054 43.00 0.003 1849.04 2.33 
34 21.45-21.50 0.031 44.76 0.001 2003.62 1.40 
35 21.50-21.55 0.033 45.91 0.001 2108.11 1.53 
36 21.55-22.00 0.022 49.14 0.000 2414.35 1.07 
  Jumlah 3.526 1493 0.392 62238.8254 143.467 
 
Hubungan variabel-variabel tersebut membentuk suatu persamaan linier seperti pada 
rumus  dimana a dan b dapat dihitung dengan menggunakan rumus regresi linier 2.24 dan 
2.25. 
 
 
Untuk menghitung variabel a dan b digunakan data-data dari Tabel 4.8. Contoh 
perhitungan regresi linier sebagai berikut : 
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Maka persamaan linier yang didapat sebagai berikut : 
Y = 47,21 – 58,74 X atau dalam hubungan kecepatan dan kepadatan dituliskan sebagai  
Vs = 47,21 – 58,74 D. 
Untuk memperoleh koefisien korelasi yang terjadi pada regresi linier ini dihitung dengan 
menggunakan rumus 2.26. 
Sehingga nilai korelasi yang diperoleh adalah : 
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Dari perhitungan didapatkan harga r = -0,678. Harga korelasi negatif antara kepadatan 
dan kecepatan menunjukkan bahwa pada saat kepadatan bertambah maka kecepatan akan 
menurun dan begitu pula sebaliknya. 
 
 Gambar 4.1.Grafik Hubungan Antara Kecepatan – Kepadatan Sisi Utara. 
 
b). Lajur Selatan 
Hubungan antara kecepatan - kepadatan dihitung  sama seperti pada lajur Utara yakni 
dengan menggunakan metode regresi linier sesuai dengan cara yang digunakan oleh 
Greenshields yaitu dengan menggambarkan data kepadatan sebagai variabel bebas (X) 
dan data kecepatan sebagai variabel terikat (Y). 
 
 
 
 
 
Tabel 4.9. Hasil Perhitungan Regresi Linier Sisi Selatan 
No Waktu D=X Vs=Y X² Y² XY 
1 19.00-19.05 0.043 47.06 0.002 2214.53 2.00 
2 19.05-19.10 0.050 42.95 0.002 1844.93 2.13 
3 19.10-19.15 0.050 46.75 0.002 2185.87 2.33 
4 19.15-19.20 0.060 45.45 0.004 2066.00 2.73 
5 19.20-19.25 0.058 49.14 0.003 2414.88 2.87 
6 19.25-19.30 0.070 43.97 0.005 1933.11 3.07 
7 19.30-19.35 0.062 43.93 0.004 1929.64 2.73 
8 19.35-19.40 0.051 45.44 0.003 2065.16 2.33 
9 19.40-19.45 0.050 46.50 0.003 2162.49 2.33 
10 19.45-19.50 0.083 45.63 0.007 2082.53 3.80 
11 19.50-19.55 0.098 45.43 0.010 2063.56 4.47 
12 19.55-20.00 0.090 46.15 0.008 2129.84 4.13 
13 20.00-20.05 0.088 46.91 0.008 2200.52 4.13 
14 20.05-20.10 0.103 46.76 0.011 2186.30 4.80 
15 20.10-20.15 0.112 46.57 0.012 2168.86 5.20 
16 20.15-20.20 0.137 45.63 0.019 2082.34 6.27 
17 20.20-20.25 0.137 42.23 0.019 1783.29 5.80 
18 20.25-20.30 0.103 44.64 0.011 1992.58 4.60 
19 20.30-20.35 0.097 42.47 0.009 1803.57 4.13 
20 20.35-20.40 0.090 45.89 0.008 2105.86 4.13 
21 20.40-20.45 0.074 46.76 0.005 2186.89 3.47 
22 20.45-20.50 0.063 51.05 0.004 2605.59 3.20 
23 20.50-20.55 0.071 44.20 0.005 1953.99 3.13 
24 20.55-21.00 0.063 56.01 0.004 3137.50 3.53 
25 21.00-21.05 0.071 46.09 0.005 2124.16 3.27 
26 21.05-21.10 0.067 47.61 0.005 2266.77 3.20 
27 21.10-21.15 0.063 43.09 0.004 1857.10 2.73 
28 21.15-21.20 0.045 47.67 0.002 2272.82 2.13 
29 21.20-21.25 0.045 45.44 0.002 2064.40 2.07 
30 21.25-21.30 0.035 50.97 0.001 2597.62 1.80 
31 21.30-21.35 0.029 55.71 0.001 3103.30 1.60 
32 21.35-21.40 0.035 52.16 0.001 2720.37 1.80 
33 21.40-21.40 0.028 50.52 0.001 2551.99 1.40 
34 21.45-21.50 0.031 47.14 0.001 2221.93 1.47 
35 21.50-21.55 0.022 52.01 0.000 2705.44 1.13 
36 21.55-22.00 0.021 47.77 0.000 2282.04 1.00 
  Jumlah 2.395 1693.71 0.191 80067.80 110.93 
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Maka persamaan linier yang didapat sebagai berikut : 
Y = 50,76 – 55,82 X atau dalam hubungan kecepatan dan kepadatan dituliskan sebagai  
Vs = 50,76 – 55,82 D. 
Untuk memperoleh koefisien korelasi yang terjadi pada regresi linier ini dihitung dengan 
menggunakan rumus 2.26. 
Sehingga nilai korelasi yang diperoleh adalah : 
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Dari perhitungan didapatkan harga r = -0,507. Harga korelasi negatif antara kepadatan 
dan kecepatan menunjukkan bahwa pada saat kepadatan bertambah maka kecepatan 
akan menurun dan begitu pula sebaliknya. 
 
Gambar 4.2. Grafik Hubungan Antara Kecepatan – Kepadatan Sisi Selatan. 
 
4.2.1.2. Hubungan antara Arus (Flow) dengan Kepadatan  
a). Lajur Utara 
 Dari persamaan yang dihasilkan dari perhitungan yang menggunakan regresi linier akan 
didapatkan hubungan antara kepadatan dan kecepatan. Rumus dasar hubungan 
kepadatan-kecepatan seperti pada rumus 2.8. 
Sedangkan dari perhitungan dengan menggunakan regresi linier didapatkan persamaan 
Vs = 47,21 – 58,89 D, sehingga dari persamaan tersebut diketahui :  
Vf = 47,21 
89,58
Dj
Vf
 
Untuk hubungan antara arus (flow) dan kepadatan, Greenshields memberikan rumus 
seperti pada rumus 2.9. Dengan mensubstitusikan variabel dari hasil persamaan regresi 
tersebut maka diketahui hubungan arus (flow) dan kepadatan membentuk persamaan 
parabola sebagai berikut: 
Q = 47,21 D – 58,89 D2 
Dari fungsi persamaan tersebut dapat dibuat grafik hubungan antara kepadatan dan arus 
(flow), dimana data kepadatan digambarkan sebagai variabel X dan data arus (flow) 
sebagai variabel Y 
 
Gambar 4.3. Grafik Hubungan Arus - Kepadatan Sisi Utara. 
 
b). Lajur Selatan 
 
Dengan perhitungan menggunakan regresi linier didapatkan persamaan 
Vs = 50,76 – 55,82 D. 
sehingga dari persamaan tersebut diketahui : Vf = 50,76 
82,55
Dj
Vf  
Untuk hubungan antara arus (flow) dan kepadatan, Greenshields memberikan rumus 
seperti pada rumus 2.9. Dengan mensubstitusikan variabel dari hasil persamaan regresi 
tersebut maka diketahui hubungan arus (flow) dengan kepadatan membentuk persamaan 
parabola sebagai berikut: 
Q = 50,76 D - 55,82 D2 
Dari fungsi persamaan tersebut dapat dibuat grafik hubungan antara arus (flow) dan 
kepadatan, dimana data kepadatan digambarkan sebagai variabel X dan data arus (flow) 
sebagai variabel Y.  
 
Gambar 4.4. Grafik Hubungan Arus - Kepadatan Sisi Selatan. 
 
4.2.1.3. Hubungan antara Arus (flow) dengan Kecepatan  
a). Lajur Utara 
Berdasarkan hasil perhitungan pada hubungan antara kecepatan-kepadatan diketahui 
bahwa : Vf = 47,21 
89,58
Dj
Vf
 
Dengan mensubstitusikan Vf, didapat : 89,5821,47 
Dj
 
Sehingga diperoleh, Dj = 0,801 
Dari hasil perhitungan didapat bahwa kepadatan pada saat macet atau Dj adalah sebesar 
0,801 pedestrian /m2. Untuk mengetahui hubungan kecepatan dan arus (flow) akan 
dibentuk dengan menggunakan rumus 2.10. 
Karena harga kepadatan pada saat macet (Dj) dan kecepatan rata-rata ruang dalam 
keadaan arus bebas (Vf ) telah diketahui, maka : 
017,0
21,47
0,801


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Dj
 
Dengan mensubstitusikan variabel-variabel tersebut diperoleh persamaan parabola 
hubungan arus (flow) dan kecepatan sebagai berikut : 
Q = 0,801Vs-0,017Vs2 
Dari persamaan tesebut dibuat grafik hubungan antara kecepatan dengan arus (flow), 
dimana data kecepatan sebagai variabel X dan arus (flow) sebagai variabel Y. Grafik 
tersebut dapat dilihat pada Gambar 4.5. 
 
Gambar 4.5 Grafik Hubungan Antara Kecepatan – Arus Sisi Utara. 
 
b). Lajur selatan 
 
Berdasarkan hasil perhitungan pada hubungan antara kepadatan - kecepatan diketahui 
bahwa : Vf = 50,76 
82,55
Dj
Vf
 
Dengan mensubstitusikan Vf, didapat : 82,5567,50 
Dj
 
Sehingga diperoleh, Dj = 0,909 
Dari hasil perhitungan didapat bahwa kepadatan pada saat macet atau Dj adalah sebesar 
0,909 pejalan kaki/m2. Untuk mengetahui hubungan kecepatan dan arus (flow) akan 
dibentuk dengan menggunakan rumus 2.10. 
Karena harga kepadatan pada saat macet (Dj) dan kecepatan rata-rata ruang dalam 
keadaan arus bebas (Vf ) telah diketahui, maka : 
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67,50
909,0


Vf
Dj
 
Dengan mensubstitusikan variabel-variabel tersebut diperoleh persamaan parabola 
hubungan kecepatan dan arus (flow) sebagai berikut : 
Q = 0,909 Vs-0,017 Vs2 
Dari persamaan tesebut dibuat grafik hubungan antara arus (flow) dan kecepatan, dimana 
data kecepatan sebagai variabel X dan arus (flow) sebagai variabel Y. Grafik tersebut 
dapat dilihat pada Gambar 4.6. 
 
Gambar 4.6 Grafik Hubungan Antara Kecepatan – Arus Sisi Selatan. 
 
4.2.1.6. Variabel Arus (Flow) Maksimum Pedestrian 
Untuk mencari besarnya arus (flow) maksimum digunakan rumus 2.27 yang terlebih 
dahulu dicari besarnya kepadatan pada saat arus maksimum (Dm) dan besarnya 
kecepatan pada saat arus maksimum (Vm). 
Nilai kepadatan pada saat arus maksimum (Dm) dapat dicari dengan menggunakan rumus 
2.28. Dari perhitungan sebelumnya didapatkan bahwa kepadatan pada saat macet (Dj)  
pada lajur Utara sebesar  0,801 pedestrian /m2, maka besarnya nilai kepadatan pada saat 
arus maksimum (Dm) adalah : 
2m / pedestrian4,0
2
0,801 
2


DjDm
  
Perhitungan tersebut menunjukkan bahwa kepadatan pada saat arus maksimum (Dm) 
adalah sebesar 0,4 pedestrian /m2. 
Untuk mencari besarnya kecepatan pada saat arus maksimum (Vm) digunakan rumus 
2.29. Dari perhitungan sebelumnya didapatkan nilai kecepatan pada saat arus bebas (Vf) 
sebesar 47,21 m/min, maka nilai kecepatan pada saat arus maksimunya (Vm) adalah :
  
 m/min.6,23
2
21,47
2


VfVm   
Perhitungan tersebut menunjukkan bahwa kecepatan pada saat arus maksimum (Vm) 
adalah sebesar 23,6 m/min. 
Jadi besarnya arus (flow) maksimum (Qm) pada lajur Utara  dapat dihitung sebagai 
berikut : 
Qm = Vm x Dm 
Qm = 23,6 x 0,4 
Qm = 9,44 pedestrian /min/m 
Dari perhitungan tersebut didapatkan nilai arus (flow) maksimum (Qm) sebesar 9,44 
pedestrian /min/m. 
Sedangkan pada lajur Selatan besarnya kepadatan pada saat macet adalah 0,837 pejalan 
kaki/m2, sehingga kepadatan saat  arus maksimum (Dm) yakni: 
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Jadi besarnya arus (flow) maksimum (Qm) pada lajur Utara  dapat dihitung sebagai 
berikut : 
Qm = Vm x Dm 
Qm = 25,38 x 0,455 
Qm = 11,54  pedestrian /min/m 
Dari perhitungan tersebut didapatkan nilai arus (flow) maksimum (Qm)  pada lajur 
Selatan sebesar 11,54 pedestrian /min/m. 
 4.2.1.7. Kapasitas Ruas Jalan Pengamatan  
 
Untuk mengetahui apakah arus terbesar yang ada pada suatu penggal trotoar masih dapat 
ditampung oleh kapasitas dari trotoar yang ada, maka terlebih dahulu harus diketahui 
kapasitas dari penggal trotoar pengamatan. 
Dalam menentukan besarnya kapasitas pada suatu trotoar belum ada suatu rumusan 
tertentu seperti yang digunakan dalam menentukan besarnya kapasitas pada jalan, maka 
untuk mencari besarnya kapasitas pada trotoar dapat dinyatakan dengan besarnya arus 
(flow) maksimum pada penggal ruas jalan pengamatan. 
Pada penelitian ini diketahui besarnya arus (flow) maksimum pedestrian di Galabo 
Surakarta  pada lajur Utara sebesar 9,44 pedestrian /min/m. Sedangkan pada lajur Selatan 
arus maksimum sebesar 11,54 pedestrian /min/m, maka kapasitas pada pejalan kaki 
tersebut sebesar 11,54 pedestrian /min/m. 
 
 
 
Tabel 4.10. Ringkasan Menurut Metode Greenshields 
Hubungan antar variabel Jalur Utara Jalur Selatan 
Kecepatan(Vs) – Kepadatan(D) Vs = 47,21 – 59,89 D Vs = 50,76 – 55,82 D 
Arus(Q) – Kepadatan(D) Q = 47,21 D – 59,89 D2 Q = 50,76 D-55,82 D2 
Arus ( Q ) - Kecepatan ( Vs) Q = 0,801 Vs-0,017 Vs2 Q = 0,909 Vs-0,017 Vs2 
 
4.2.2. Perhitungngan  Metode Greenberg 
 
4.2.2.1. Hubungan antara Kecepatan  dengan Kepadatan 
a). Lajur Utara 
Hubungan kecepatan - kepadatan dihitung dengan menggunakan metode regresi linier 
sesuai dengan cara yang digunakan oleh Greenberg yaitu dengan menggambarkan data 
log.e kepadatan sebagai variabel bebas ( X ) dan data kecepatan rata- rata ruang sebagai 
variabel terikat ( Y ). 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Tabel 4.11. Hasil Perhitungan Regresi Linier Sisi Utara 
No Waktu D X= log D Y= Vs X² Y² XY 
1 19.00-19.05 0.07 -1.14 44.50 1.31 1979.88 -50.87 
2 19.05-19.10 0.08 -1.08 41.30 1.18 1705.37 -44.78 
3 19.10-19.15 0.08 -1.12 44.15 1.26 1949.56 -49.54 
4 19.15-19.20 0.12 -0.90 32.54 0.82 1058.68 -29.39 
5 19.20-19.25 0.10 -0.99 40.50 0.98 1640.14 -40.14 
6 19.25-19.30 0.10 -1.00 40.80 1.00 1664.37 -40.85 
7 19.30-19.35 0.11 -0.95 38.27 0.91 1464.88 -36.47 
8 19.35-19.40 0.12 -0.91 41.10 0.83 1689.12 -37.36 
9 19.40-19.45 0.18 -0.73 38.36 0.54 1471.16 -28.18 
10 19.45-19.50 0.12 -0.92 41.22 0.84 1699.11 -37.76 
11 19.50-19.55 0.11 -0.94 43.86 0.89 1923.90 -41.37 
12 19.55-20.00 0.13 -0.90 39.41 0.80 1552.80 -35.33 
13 20.00-20.05 0.12 -0.93 40.43 0.86 1634.87 -37.42 
14 20.05-20.10 0.16 -0.81 40.32 0.65 1625.69 -32.60 
15 20.10-20.15 0.14 -0.86 42.06 0.74 1769.06 -36.19 
16 20.15-20.20 0.13 -0.87 42.30 0.76 1789.52 -36.93 
17 20.20-20.25 0.12 -0.90 40.65 0.82 1652.21 -36.76 
18 20.25-20.30 0.12 -0.90 39.56 0.82 1564.68 -35.76 
19 20.30-20.35 0.11 -0.94 41.02 0.89 1682.92 -38.73 
20 20.35-20.40 0.11 -0.97 43.11 0.94 1858.85 -41.90 
21 20.40-20.45 0.15 -0.83 33.63 0.69 1130.64 -28.03 
22 20.45-20.50 0.09 -1.02 43.60 1.05 1901.05 -44.61 
23 20.50-20.55 0.09 -1.03 41.96 1.06 1760.55 -43.14 
24 20.55-21.00 0.10 -1.00 39.69 0.99 1574.98 -39.55 
25 21.00-21.05 0.10 -0.99 40.16 0.98 1612.59 -39.65 
26 21.05-21.10 0.09 -1.06 43.95 1.13 1931.77 -46.73 
27 21.10-21.15 0.09 -1.03 38.71 1.06 1498.28 -39.93 
28 21.15-21.20 0.08 -1.09 39.95 1.18 1596.14 -43.44 
29 21.20-21.25 0.07 -1.18 42.16 1.39 1777.50 -49.65 
30 21.25-21.30 0.06 -1.21 43.17 1.46 1863.36 -52.20 
31 21.30-21.35 0.06 -1.22 40.77 1.48 1661.95 -49.66 
32 21.35-21.40 0.04 -1.37 46.67 1.87 2178.13 -63.85 
33 21.40-21.40 0.05 -1.27 43.00 1.60 1849.04 -54.42 
34 21.45-21.50 0.03 -1.50 44.76 2.26 2003.62 -67.36 
35 21.50-21.55 0.03 -1.48 45.91 2.18 2108.11 -67.78 
36 21.55-22.00 0.02 -1.66 49.14 2.77 2414.35 -81.73 
  Jumlah 3.53 -37.72 1492.67 40.99 62238.83 -1580.06 
 
Hubungan variabel-variabel tersebut membentuk suatu persamaan linier seperti pada 
rumus  dimana a dan b dapat dihitung dengan menggunakan rumus regresi linier 2.24 dan 
2.25. 
 
Untuk menghitung variabel a dan b digunakan data-data dari Tabel 4.11. Contoh 
perhitungan regresi linier sebagai berikut : 
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Maka persamaan linier yang didapat sebagai berikut : 
Y = 30,06 – 10,88 X atau dalam hubungan kecepatan dan kepadatan dituliskan sebagai 
 Vs = 30,06 – 10,88 D. 
Untuk memperoleh koefisien korelasi yang terjadi pada regresi linier ini dihitung dengan 
menggunakan rumus 2.26. 
Sehingga nilai korelasi yang diperoleh adalah : 
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Dari perhitungan didapatkan harga r = -0,705. Harga korelasi negatif antara kepadatan 
dan kecepatan menunjukkan bahwa pada saat kepadatan bertambah maka kecepatan akan 
menurun dan begitu pula sebaliknya. 
 
Gambar 4.7.Grafik Hubungan Antara Kecepatan – Kepadatan. 
 
b). Lajur Selatan 
Hubungan antara kecepatan - kepadatan dihitung  sama seperti pada lajur Utara yakni 
dengan menggunakan metode regresi linier sesuai dengan cara yang digunakan oleh 
Greenberg yaitu dengan menggambarkan data log.e kepadatan sebagai variabel bebas (X) 
dan data kecepatan sebagai variabel terikat (Y). 
 
 
 
 
  
 
Tabel 4.12. Hasil Perhitungan Regresi Linier Sisi Selatan 
No Waktu D X= log D Y= Vs X² Y² XY 
1 19.00-19.05 0.04 -1.37 47.06 1.88 2214.53 -64.55 
2 19.05-19.10 0.05 -1.30 42.95 1.70 1844.93 -56.01 
3 19.10-19.15 0.05 -1.30 46.75 1.69 2185.87 -60.87 
4 19.15-19.20 0.06 -1.22 45.45 1.49 2066.00 -55.49 
5 19.20-19.25 0.06 -1.23 49.14 1.52 2414.88 -60.64 
6 19.25-19.30 0.07 -1.16 43.97 1.34 1933.11 -50.85 
7 19.30-19.35 0.06 -1.21 43.93 1.45 1929.64 -52.98 
8 19.35-19.40 0.05 -1.29 45.44 1.66 2065.16 -58.60 
9 19.40-19.45 0.05 -1.30 46.50 1.69 2162.49 -60.43 
10 19.45-19.50 0.08 -1.08 45.63 1.17 2082.53 -49.26 
11 19.50-19.55 0.10 -1.01 45.43 1.01 2063.56 -45.76 
12 19.55-20.00 0.09 -1.05 46.15 1.10 2129.84 -48.36 
13 20.00-20.05 0.09 -1.05 46.91 1.11 2200.52 -49.49 
14 20.05-20.10 0.10 -0.99 46.76 0.98 2186.30 -46.23 
15 20.10-20.15 0.11 -0.95 46.57 0.91 2168.86 -44.34 
16 20.15-20.20 0.14 -0.86 45.63 0.74 2082.34 -39.35 
17 20.20-20.25 0.14 -0.86 42.23 0.74 1783.29 -36.41 
18 20.25-20.30 0.10 -0.99 44.64 0.97 1992.58 -44.06 
19 20.30-20.35 0.10 -1.01 42.47 1.02 1803.57 -42.97 
20 20.35-20.40 0.09 -1.05 45.89 1.09 2105.86 -47.97 
21 20.40-20.45 0.07 -1.13 46.76 1.28 2186.89 -52.84 
22 20.45-20.50 0.06 -1.20 51.05 1.45 2605.59 -61.40 
23 20.50-20.55 0.07 -1.15 44.20 1.32 1953.99 -50.81 
24 20.55-21.00 0.06 -1.20 56.01 1.44 3137.50 -67.22 
25 21.00-21.05 0.07 -1.15 46.09 1.32 2124.16 -52.98 
26 21.05-21.10 0.07 -1.17 47.61 1.37 2266.77 -55.83 
27 21.10-21.15 0.06 -1.20 43.09 1.43 1857.10 -51.61 
28 21.15-21.20 0.04 -1.35 47.67 1.82 2272.82 -64.32 
29 21.20-21.25 0.05 -1.34 45.44 1.80 2064.40 -60.98 
30 21.25-21.30 0.04 -1.45 50.97 2.11 2597.62 -74.00 
31 21.30-21.35 0.03 -1.54 55.71 2.38 3103.30 -85.89 
32 21.35-21.40 0.03 -1.46 52.16 2.14 2720.37 -76.26 
33 21.40-21.40 0.03 -1.56 50.52 2.43 2551.99 -78.67 
34 21.45-21.50 0.03 -1.51 47.14 2.27 2221.93 -71.04 
35 21.50-21.55 0.02 -1.66 52.01 2.76 2705.44 -86.43 
36 21.55-22.00 0.02 -1.68 47.77 2.82 2282.04 -80.21 
  Jumlah 2.40 -44.04 1693.71 55.42 80067.80 -2085.10 
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Maka persamaan linier yang didapat sebagai berikut : 
Y = 36,61 – 8,52 X atau dalam hubungan kecepatan dan kepadatan dituliskan sebagai Vs 
= 36,61 – 8,52 D. 
Untuk memperoleh koefisien korelasi yang terjadi pada regresi linier ini dihitung dengan 
menggunakan rumus 2.26. 
Sehingga nilai korelasi yang diperoleh adalah : 
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Dari perhitungan didapatkan harga r = -0,5432. Harga korelasi negatif antara kepadatan 
dan kecepatan menunjukkan bahwa pada saat kepadatan bertambah maka kecepatan 
akan menurun dan begitu pula sebaliknya. 
 
Gambar 4.8. Grafik Hubungan Antara Kecepatan – Kepadatan. 
 
4.2.2.2. Hubungan antara Arus (Flow) dengan Kepadatan  
a). Lajur Utara 
 
Dari persamaan yang dihasilkan dari perhitungan yang menggunakan regresi linier akan 
didapatkan hubungan antara kepadatan dan kecepatan. Rumus dasar hubungan 
kepadatan-kecepatan seperti pada rumus 2.11. 
Sedangkan dari perhitungan dengan menggunakan regresi linier didapatkan persamaan 
Vs = 30,06 – 10,88 lnD, sehingga dari persamaan tersebut diketahui :  
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Untuk hubungan antara arus (flow) dan kepadatan, Greenberg memberikan rumus seperti 
pada rumus 2.12. Dengan mensubstitusikan variabel dari hasil persamaan regresi tersebut 
maka diketahui hubungan arus (flow) dan kepadatan membentuk persamaan parabola 
sebagai berikut: 
Q = 30,06 D – 10,88 D ln D. 
Dari fungsi persamaan tersebut dapat dibuat grafik hubungan antara kepadatan dan arus 
(flow), dimana data kepadatan digambarkan sebagai variabel X dan data arus (flow) 
sebagai variabel Y 
 
Gambar 4.9. Grafik Hubungan Antara Arus – Kepadatan Sisi Utara. 
 
b). Lajur Selatan 
 
Dengan perhitungan menggunakan regresi linier didapatkan persamaan 
Vs = 36,61 – 8,52 D. 
sehingga dari persamaan tersebut diketahui :  
61,36ln 
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Untuk hubungan antara arus (flow) dan kepadatan, Greenberg memberikan rumus seperti 
pada rumus 2.12. Dengan mensubstitusikan variabel dari hasil persamaan regresi tersebut 
maka diketahui hubungan arus (flow) dengan kepadatan membentuk persamaan parabola 
sebagai berikut: 
Q = 36,61 D – 8,52 D ln D. 
Dari fungsi persamaan tersebut dapat dibuat grafik hubungan antara arus (flow) dan 
kepadatan, dimana data kepadatan digambarkan sebagai variabel X dan data arus (flow) 
sebagai variabel Y.  
 
Gambar 4.10. Grafik Hubungan Antara Arus – Kepadatan Sisi Selatan. 
 
4.2.2.3. Hubungan antara Arus (flow) dengan Kecepatan  
a). Lajur Utara 
Berdasarkan hasil perhitungan pada hubungan antara kecepatan-kepadatan diketahui 
bahwa:  
b= 1/B = -0,092 
C = e–A/B =0,063 
Dengan mensubstitusikan variabel-variabel tersebut diperoleh persamaan parabola 
hubungan arus (flow) dan kecepatan sebagai berikut : 
Q = 0,063 Vs.e -0,092 S 
Dari persamaan tesebut dibuat grafik hubungan antara kecepatan dengan arus (flow), 
dimana data kecepatan sebagai variabel X dan arus (flow) sebagai variabel Y. Grafik 
tersebut dapat dilihat pada Gambar 4.11. 
 
Gambar 4.11. Grafik Hubungan Antara Arus – Kecepatan Sisi Utara 
 
b). Lajur selatan 
 
Berdasarkan hasil perhitungan pada hubungan antara kecepatan-kepadatan diketahui 
bahwa :  
b= 1/B = -0,117 
C = e–A/B =0,013 
Dengan mensubstitusikan variabel-variabel tersebut diperoleh persamaan parabola 
hubungan arus (flow) dan kecepatan sebagai berikut : 
Q = 0,013 S.e -0,117 S 
Dari persamaan tesebut dibuat grafik hubungan antara kecepatan dengan arus (flow), 
dimana data kecepatan sebagai variabel X dan arus (flow) sebagai variabel Y. Grafik 
tersebut dapat dilihat pada Gambar 4.12. 
 
Gambar 4.12. Grafik Hubungan Antara Arus – Kecepatan Sisi Selatan 
 
4.2.2.4. Variabel Arus (Flow) Maksimum Pedestrian 
 
Untuk mencari besarnya arus (flow) maksimum digunakan rumus 2.32 yang terlebih 
dahulu dicari besarnya kepadatan pada saat arus maksimum (Dm) dan besarnya 
kecepatan pada saat arus maksimum (Vm). 
Nilai kepadatan pada saat arus maksimum (Dm) lajur Utara dapat dicari dengan 
menggunakan rumus 2.30. Dari perhitungan sebelumnya didapatkan ln c = -2,763 
pedestrian /m2, dan nilai e (Exeponen) = 2.7182818 maka besarnya nilai kepadatan pada 
saat arus maksimum (Dm) adalah : 
Dm = e 1ln c  
1763,271828.2 Dm  Pedestrian / m2 
Dm   = 0,0232 Pedestrian / m2 
Perhitungan tersebut menunjukkan bahwa kepadatan pada saat arus maksimum (Dm) 
adalah sebesar 0,0232 pedestrian /m2. 
Untuk mencari besarnya kecepatan pada saat arus maksimum (Vm) digunakan rumus 
2.31. Dari perhitungan sebelumnya didapatkan nilai b= -0.092 , maka nilai kecepatan 
pada saat arus maksimunya (Vm) adalah :
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Perhitungan tersebut menunjukkan bahwa kecepatan pada saat arus maksimum (Vm) 
adalah sebesar 10,88 m/min. 
Jadi besarnya arus (flow) maksimum (Qm) pada lajur Utara  dapat dihitung sebagai 
berikut : 
Qm = Vm x Dm 
Qm = 10,88 x 0,0232 
Qm = 0,25  pedestrian /min/m 
Dari perhitungan tersebut didapatkan nilai arus (flow) maksimum (Qm) sebesar 0,25   
pedestrian /min/m. 
Nilai kepadatan pada saat arus maksimum (Dm) lajur Selatan dapat dicari dengan 
menggunakan rumus 2.30. Dari perhitungan sebelumnya didapatkan ln c = -4,294  
pedestrian /m2, dan nilai e (Exeponen) = 2.7182818 maka besarnya nilai kepadatan pada 
saat arus maksimum (Dm) adalah : 
 
 
Dm = e 1ln c  
1294,471828.2 Dm  Pedestrian / m2 
Dm   = 0,005 Pedestrian / m2 
Perhitungan tersebut menunjukkan bahwa kepadatan pada saat arus maksimum (Dm) 
adalah sebesar 0,005  pedestrian /m2. 
Untuk mencari besarnya kecepatan pada saat arus maksimum (Vm) digunakan rumus 
2.31. Dari perhitungan sebelumnya didapatkan nilai b= -0.117, maka nilai kecepatan pada 
saat arus maksimunya (Vm) adalah :
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Perhitungan tersebut menunjukkan bahwa kecepatan pada saat arus maksimum (Vm) 
adalah sebesar 8,52 m/min. 
Jadi besarnya arus (flow) maksimum (Qm) pada lajur Utara  dapat dihitung sebagai 
berikut : 
Qm = Vm x Dm 
Qm = 8,52 x 0,005 
Qm = 0,043 pedestrian /min/m 
Dari perhitungan tersebut didapatkan nilai arus (flow) maksimum (Qm) sebesar 0,043 
pedestrian /min/m. 
 
4.2.2.5. Kapasitas Ruas Jalan Pengamatan  
 
Untuk mengetahui apakah arus terbesar yang ada pada suatu penggal trotoar masih dapat 
ditampung oleh kapasitas dari trotoar yang ada, maka terlebih dahulu harus diketahui 
kapasitas dari penggal trotoar pengamatan. 
Dalam menentukan besarnya kapasitas pada suatu trotoar belum ada suatu rumusan 
tertentu seperti yang digunakan dalam menentukan besarnya kapasitas pada jalan, maka 
untuk mencari besarnya kapasitas pada trotoar dapat dinyatakan dengan besarnya arus 
(flow) maksimum pada penggal ruas jalan pengamatan. 
Pada penelitian ini diketahui besarnya arus (flow) maksimum pedestrian di Galabo 
Surakarta  pada lajur Utara sebesar 0,25pedestrian /min/m. Sedangkan pada lajur Selatan 
arus maksimum sebesar 0,043 pedestrian /min/m, maka kapasitas pada pejalan kaki 
tersebut sebesar 0,25 pedestrian /min/m. 
Tabel 4.13. Ringkasan Menurut Metode Greenberg 
Hubungan antar variabel Jalur Utara Jalur Selatan 
Kecepatan(Vs) – Kepadatan(D) Vs = 30,06 – 10,88 D Vs = 36,61 – 8,52 D 
Arus(Q) – Kepadatan(D) Q = 30,06 D – 10,88 D ln D Q = 36,61 D – 8,52 D ln D 
Arus ( Q ) - Kecepatan ( Vs) Q = 0,063S.e -0,092 S Q = 0,013 S.e -0,117S 
 
 
4.2.3. Perhitungngan Metode Undewood 
 
4.2.3.1. Hubungan antara Kecepatan  dengan Kepadatan 
a). Lajur Utara 
Hubungan kecepatan - kepadatan dihitung dengan menggunakan metode regresi linier 
sesuai dengan cara yang digunakan oleh Undewood yaitu dengan menggambarkan data 
kepadatan sebagai variabel bebas ( X ) dan data kecepatan rata- rata ruang sebagai 
variabel terikat ( Y ). 
 
 
 
Tabel 4.14. Hasil Perhitungan Regresi Linier Sisi Utara 
No Waktu Vs D=X Y= ln Vs X² Y² XY 
1 19.00-19.05 44.50 0.07 3.80 0.005 14.41 0.27 
2 19.05-19.10 41.30 0.08 3.72 0.007 13.84 0.31 
3 19.10-19.15 44.15 0.08 3.79 0.006 14.35 0.29 
4 19.15-19.20 32.54 0.12 3.48 0.016 12.13 0.44 
5 19.20-19.25 40.50 0.10 3.70 0.010 13.70 0.38 
6 19.25-19.30 40.80 0.10 3.71 0.010 13.75 0.37 
7 19.30-19.35 38.27 0.11 3.64 0.012 13.28 0.41 
8 19.35-19.40 41.10 0.12 3.72 0.015 13.81 0.46 
9 19.40-19.45 38.36 0.18 3.65 0.034 13.30 0.67 
10 19.45-19.50 41.22 0.12 3.72 0.015 13.83 0.45 
11 19.50-19.55 43.86 0.11 3.78 0.013 14.30 0.43 
12 19.55-20.00 39.41 0.13 3.67 0.016 13.50 0.47 
13 20.00-20.05 40.43 0.12 3.70 0.014 13.69 0.44 
14 20.05-20.10 40.32 0.16 3.70 0.024 13.67 0.57 
15 20.10-20.15 42.06 0.14 3.74 0.019 13.98 0.52 
16 20.15-20.20 42.30 0.13 3.74 0.018 14.02 0.50 
17 20.20-20.25 40.65 0.12 3.70 0.016 13.73 0.46 
18 20.25-20.30 39.56 0.12 3.68 0.016 13.53 0.46 
19 20.30-20.35 41.02 0.11 3.71 0.013 13.79 0.42 
20 20.35-20.40 43.11 0.11 3.76 0.011 14.17 0.40 
21 20.40-20.45 33.63 0.15 3.52 0.022 12.36 0.52 
22 20.45-20.50 43.60 0.09 3.78 0.009 14.25 0.36 
23 20.50-20.55 41.96 0.09 3.74 0.009 13.96 0.35 
24 20.55-21.00 39.69 0.10 3.68 0.010 13.55 0.37 
25 21.00-21.05 40.16 0.10 3.69 0.011 13.64 0.38 
26 21.05-21.10 43.95 0.09 3.78 0.007 14.31 0.33 
27 21.10-21.15 38.71 0.09 3.66 0.009 13.37 0.34 
28 21.15-21.20 39.95 0.08 3.69 0.007 13.60 0.30 
29 21.20-21.25 42.16 0.07 3.74 0.004 14.00 0.25 
30 21.25-21.30 43.17 0.06 3.77 0.004 14.18 0.23 
31 21.30-21.35 40.77 0.06 3.71 0.004 13.75 0.22 
32 21.35-21.40 46.67 0.04 3.84 0.002 14.77 0.16 
33 21.40-21.40 43.00 0.05 3.76 0.003 14.15 0.20 
34 21.45-21.50 44.76 0.03 3.80 0.001 14.45 0.12 
35 21.50-21.55 45.91 0.03 3.83 0.001 14.64 0.13 
36 21.55-22.00 49.136 0.022 3.895 0.0005 15.168 0.085 
  Jumlah 1492.669 3.526 133.988 0.392 498.902 13.057 
 
Hubungan variabel-variabel tersebut membentuk suatu persamaan linier seperti pada 
rumus  dimana a dan b dapat dihitung dengan menggunakan rumus regresi linier 2.24 dan 
2.25. 
 
Untuk menghitung variabel a dan b digunakan data-data dari Tabel 4.14 Contoh 
perhitungan regresi linier sebagai berikut : 
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Maka persamaan linier yang didapat sebagai berikut : 
Y = 3,86 – 1,41 X atau dalam hubungan kecepatan dan kepadatan dituliskan sebagai  
ln Vs = 3,86 – 1,41 D. 
Untuk memperoleh koefisien korelasi yang terjadi pada regresi linier ini dihitung dengan 
menggunakan rumus 2.26. 
Sehingga nilai korelasi yang diperoleh adalah : 
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Dari perhitungan didapatkan harga r = -0,657. Harga korelasi negatif antara kepadatan 
dan kecepatan menunjukkan bahwa pada saat kepadatan bertambah maka kecepatan akan 
menurun dan begitu pula sebaliknya. 
 
Gambar 4.13.Grafik Hubungan Antara Kecepatan – Kepadatan. 
 
b). Lajur Selatan 
Hubungan antara kecepatan - kepadatan dihitung  sama seperti pada lajur Utara yakni 
dengan menggunakan metode regresi linier sesuai dengan cara yang digunakan oleh 
Undewood yaitu dengan menggambarkan data kepadatan sebagai variabel bebas (X) dan 
data kecepatan sebagai variabel terikat (Y). 
 
 
 
 
  
Tabel 4.15. Hasil Perhitungan Regresi Linier Sisi Selatan 
No Waktu Vs D=X Y= ln VS X² Y² XY 
1 19.00-19.05 47.06 0.04 3.85 0.002 14.83 0.16 
2 19.05-19.10 42.95 0.05 3.76 0.002 14.14 0.19 
3 19.10-19.15 46.75 0.05 3.84 0.002 14.78 0.19 
4 19.15-19.20 45.45 0.06 3.82 0.004 14.57 0.23 
5 19.20-19.25 49.14 0.06 3.89 0.003 15.17 0.23 
6 19.25-19.30 43.97 0.07 3.78 0.005 14.31 0.26 
7 19.30-19.35 43.93 0.06 3.78 0.004 14.31 0.24 
8 19.35-19.40 45.44 0.05 3.82 0.003 14.57 0.20 
9 19.40-19.45 46.50 0.05 3.84 0.003 14.74 0.19 
10 19.45-19.50 45.63 0.08 3.82 0.007 14.60 0.32 
11 19.50-19.55 45.43 0.10 3.82 0.010 14.56 0.38 
12 19.55-20.00 46.15 0.09 3.83 0.008 14.68 0.34 
13 20.00-20.05 46.91 0.09 3.85 0.008 14.81 0.34 
14 20.05-20.10 46.76 0.10 3.84 0.011 14.78 0.39 
15 20.10-20.15 46.57 0.11 3.84 0.012 14.75 0.43 
16 20.15-20.20 45.63 0.14 3.82 0.019 14.60 0.52 
17 20.20-20.25 42.23 0.14 3.74 0.019 14.01 0.51 
18 20.25-20.30 44.64 0.10 3.80 0.011 14.43 0.39 
19 20.30-20.35 42.47 0.10 3.75 0.009 14.05 0.36 
20 20.35-20.40 45.89 0.09 3.83 0.008 14.64 0.34 
21 20.40-20.45 46.76 0.07 3.85 0.005 14.78 0.29 
22 20.45-20.50 51.05 0.06 3.93 0.004 15.47 0.25 
23 20.50-20.55 44.20 0.07 3.79 0.005 14.36 0.27 
24 20.55-21.00 56.01 0.06 4.03 0.004 16.21 0.25 
25 21.00-21.05 46.09 0.07 3.83 0.005 14.67 0.27 
26 21.05-21.10 47.61 0.07 3.86 0.005 14.92 0.26 
27 21.10-21.15 43.09 0.06 3.76 0.004 14.16 0.24 
28 21.15-21.20 47.67 0.04 3.86 0.002 14.93 0.17 
29 21.20-21.25 45.44 0.05 3.82 0.002 14.56 0.17 
30 21.25-21.30 50.97 0.04 3.93 0.001 15.45 0.14 
31 21.30-21.35 55.71 0.03 4.02 0.001 16.16 0.12 
32 21.35-21.40 52.16 0.03 3.95 0.001 15.64 0.14 
33 21.40-21.40 50.52 0.03 3.92 0.001 15.38 0.11 
34 21.45-21.50 47.14 0.03 3.85 0.001 14.85 0.12 
35 21.50-21.55 52.01 0.02 3.95 0.0005 15.61 0.09 
36 21.55-22.00 47.77 0.02 3.87 0.0004 14.95 0.08 
  Jumlah 1693.71 2.3954 138.5587 0.1910 533.45 9.18 
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Maka persamaan linier yang didapat sebagai berikut : 
Y = 3,926 – 1,164X atau dalam hubungan kecepatan dan kepadatan dituliskan sebagai Vs 
= 3,926 – 1,164D. 
Untuk memperoleh koefisien korelasi yang terjadi pada regresi linier ini dihitung dengan 
menggunakan rumus 2.26. 
Sehingga nilai korelasi yang diperoleh adalah : 
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Dari perhitungan didapatkan harga r = -0,513. Harga korelasi negatif antara kepadatan 
dan kecepatan menunjukkan bahwa pada saat kepadatan bertambah maka kecepatan 
akan menurun dan begitu pula sebaliknya. 
 
Gambar 4.14. Grafik Hubungan Antara Kecepatan – Kepadatan. 
 
4.2.3.2. Hubungan antara Arus (Flow) dengan Kepadatan  
a). Lajur Utara 
 
Dari persamaan yang dihasilkan dari perhitungan yang menggunakan regresi linier akan 
didapatkan hubungan antara kepadatan dan kecepatan. Rumus dasar hubungan 
kepadatan-kecepatan seperti pada rumus 2.15. 
Sedangkan dari perhitungan dengan menggunakan regresi linier didapatkan persamaan 
Vs = 3,86 – 1,41 D, sehingga dari persamaan tersebut diketahui :  
 E = 2.7182818 
 => Vf = AE = 86,37182818,2  
            = 47,48
 
41,1B  
Untuk hubungan antara arus (flow) dan kepadatan, Underwood memberikan rumus 
seperti pada rumus 2.16. Dengan mensubstitusikan variabel dari hasil persamaan regresi 
tersebut maka diketahui hubungan arus (flow) dan kepadatan membentuk persamaan 
sebagai berikut: 
Q = Vf x D – eB x  D 
Q = 47,48 D – e-1,41 D 
Dari fungsi persamaan tersebut dapat dibuat grafik hubungan antara kepadatan dan arus 
(flow), dimana data kepadatan digambarkan sebagai variabel X dan data arus (flow) 
sebagai variabel Y 
 
Gambar 4.15. Grafik Hubungan Antara Arus – Kepadatan. 
 
b). Lajur Selatan 
 
Dengan perhitungan menggunakan regresi linier didapatkan persamaan 
Vs = 3,926 – 1,164D. 
 
sehingga dari persamaan tersebut diketahui :  
E = 2.7182818  
=> Vf = AE = 926,37182818,2  
            = 50,72
 
164,1B
 
Untuk hubungan antara arus (flow) dan kepadatan, Underwood memberikan rumus 
seperti pada rumus 2.16. Dengan mensubstitusikan variabel dari hasil persamaan regresi 
tersebut maka diketahui hubungan arus (flow) dengan kepadatan membentuk persamaan 
parabola sebagai berikut: 
Q = Vf x D – e B x D 
Q = 50,72 D – e-1,164 D 
Dari fungsi persamaan tersebut dapat dibuat grafik hubungan antara arus (flow) dan 
kepadatan, dimana data kepadatan digambarkan sebagai variabel X dan data arus (flow) 
sebagai variabel Y.  
 
Gambar 4.16. Grafik Hubungan Antara Arus – Kepadatan. 
4.2.3.3. Hubungan antara Arus (flow) dengan Kecepatan  
a). Lajur Utara 
Berdasarkan hasil perhitungan pada hubungan antara kecepatan-kepadatan diketahui 
bahwa :  
Ln Vf = 3,86 
Q = Vs x Dm (ln Vf – ln Vs) 
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Dengan mensubstitusikan variabel-variabel tersebut diperoleh persamaan parabola 
hubungan arus (flow) dan kecepatan sebagai berikut : 
Q = 2,731 Vs – 0.707 Vs ln Vs 
Dari persamaan tesebut dibuat grafik hubungan antara kecepatan dengan arus (flow), 
dimana data kecepatan sebagai variabel X dan arus (flow) sebagai variabel Y. Grafik 
tersebut dapat dilihat pada Gambar 4.17. 
 
Gambar 4.17. Grafik Hubungan Antara Arus – Kecepatan. 
b). Lajur selatan 
 
Berdasarkan hasil perhitungan pada hubungan antara kepadatan-kecepatan diketahui 
bahwa :  
Ln Vf = 3,96 
Q = Vs x Dm (ln Vf – ln Vs) 
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Dengan mensubstitusikan variabel-variabel tersebut diperoleh persamaan logarithmtic 
hubungan kecepatan dan arus (flow) sebagai berikut : 
Q = 3,37 Vs-0,858 Vs lnVs 
Dari persamaan tesebut dibuat grafik hubungan antara arus (flow) dan kecepatan, dimana 
data kecepatan sebagai variabel X dan arus (flow) sebagai variabel Y. Grafik tersebut 
dapat dilihat pada Gambar 4.18. 
 
Gambar 4.18. Grafik Hubungan Antara Arus – Kecepatan. 
4.2.3.4. Variabel Arus (Flow) Maksimum Pedestrian 
 
Untuk mencari besarnya arus (flow) maksimum digunakan rumus 2.36 yang terlebih 
dahulu dicari besarnya kepadatan pada saat arus maksimum (Dm) dan besarnya 
kecepatan pada saat arus maksimum (Vm). 
Nilai kepadatan pada saat arus maksimum (Dm) dapat dicari dengan menggunakan rumus 
2.33. Dari perhitungan sebelumnya didapatkan bahwa nilai pada lajur Utara sebesar B = -
1,41 pedestrian /m2, maka besarnya nilai kepadatan pada saat arus maksimum (Dm) 
adalah : 
m2 / pedestrian707,0
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Perhitungan tersebut menunjukkan bahwa kepadatan pada saat arus maksimum (Dm) 
adalah sebesar 0,707 pedestrian /m2. 
Untuk mencari besarnya kecepatan pada saat arus maksimum (Vm) digunakan rumus 
2.35. Dari perhitungan sebelumnya didapatkan nilai kecepatan pada saat arus bebas (Vf) 
sebesar 47,48 m/min, maka nilai kecepatan pada saat arus maksimunya (Vm) adalah :
  
47,171)86,3(1)(ln   eeVm Vf m/min.  
Perhitungan tersebut menunjukkan bahwa kecepatan pada saat arus maksimum (Vm) 
adalah sebesar 17,47 m/min. 
Jadi besarnya arus (flow) maksimum (Qm) pada lajur Utara  dapat dihitung sebagai 
berikut : 
Qm = Vm x Dm 
Qm = 17,47 x 0,707 
Qm = 12,36 pedestrian /min/m 
Dari perhitungan tersebut didapatkan nilai arus (flow) maksimum (Qm) sebesar 12,36 
pedestrian /min/m. 
Sedangkan pada lajur Selatan besarnya B = -1,41 pejalan kaki/m2, sehingga kepadatan 
saat  arus maksimum (Dm) yakni: 
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Jadi besarnya arus (flow) maksimum (Qm) pada lajur Utara  dapat dihitung sebagai 
berikut : 
Qm = Vm x Dm 
Qm = 18,66 x 0,858 
Qm = 16,02 pedestrian /min/m 
Dari perhitungan tersebut didapatkan nilai arus (flow) maksimum (Qm)  pada lajur 
Selatan sebesar 16,02 pedestrian /min/m. 
 
4.2.3.5. Kapasitas Ruas Jalan Pengamatan  
 
Untuk mengetahui apakah arus terbesar yang ada pada suatu penggal trotoar masih dapat 
ditampung oleh kapasitas dari trotoar yang ada, maka terlebih dahulu harus diketahui 
kapasitas dari penggal trotoar pengamatan. 
Dalam menentukan besarnya kapasitas pada suatu trotoar belum ada suatu rumusan 
tertentu seperti yang digunakan dalam menentukan besarnya kapasitas pada jalan, maka 
untuk mencari besarnya kapasitas pada trotoar dapat dinyatakan dengan besarnya arus 
(flow) maksimum pada penggal ruas jalan pengamatan. 
Pada penelitian ini diketahui besarnya arus (flow) maksimum pedestrian di Galabo 
Surakarta  pada lajur Utara sebesar 12,36 pedestrian /min/m. Sedangkan pada lajur 
Selatan arus maksimum sebesar 18,66 pedestrian /min/m, maka kapasitas pada pejalan 
kaki tersebut sebesar 18,66 pedestrian /min/m. 
Tabel 4.16. Ringkasan Menurut Metode Underwood 
Hubungan antar variabel Jalur Utara Jalur Selatan 
Kecepatan(Vs) – Kepadatan(D) ln Vs = 3,86 – 1,41 D ln Vs = 3,926 – 1,164 D 
Arus(Q) – Kepadatan(D) Q = 47,48 D – e-1,41 D Q = 50,72 D – e-1,164 D 
Arus ( Q ) - Kecepatan ( Vs) Q = 2,731 Vs – 0.707 Vs ln Vs Q = 3,37 Vs-0,858 Vs lnVs 
 
4.3. Tingkat Pelayanan  
Untuk menentukan tingkat pelayanan ruas jalan pejalan kaki di Galabo Surakarta 
digunakan dua cara sebagai perbandingan. 
a. Berdasarkan pada arus (flow) pejalan kaki pada interval 5 menitan yang terbesar. 
Untuk menghitung nilai arus pedestrian pada interval 5 menitan yang terbesar 
digunakan rumus 2.37. 
Untuk mengetahui jumlah pedestrian terbanyak pada interval 5 menitan didapat dari 
hasil perhitungan Tabel 4.2, dimana jumlah pedestrian maksimum  di lajur Utara 
terjadi pada pukul 19.40-19.45 WIB sedang di lajur Selatan  yaitu pada pukul 20.15-
20.20. 
Untuk menentukan lebar efektif trotoar didapat dari hasil pengukuran di lapangan 
yaitu sebesar 3 meter pada lajur Utara dan 3 meter pada lajur Selatan. 
Sehingga besarnya arus pedestrian pada interval 5 menitan sebagai berikut : 
 Lajur Utara 
Q5 = 
35
106
5 xWE
Nm
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Q5 = 7,07  pejalan kaki/min/m 
 
Dari perhitungan didapatkan besarnya arus pedestrian pada interval 5 menitan yang 
terbesar adalah sebesar 7,07 pedestrian /min/m. 
 
 
Lajur Selatan 
Q5 = 
35
84
5 xWE
Nm

 
Q5 = 5,6 pedestrian /min/m 
 
Berdasarkan besarnya arus pedestrian pada interval 5 menitan yang terbesar tersebut, 
maka tingkat pelayanan pedestrian Galabo Surakarta berdasarkan tabel 2.2  pada lajur 
Utara termasuk dalam kategori tingkat pelayanan “B”, sedangkan pada lajur Selatan 
juga termasuk dalam kategori  tingkat pelayanan “B”. 
 
b. Berdasarkan pada ruang (space) untuk pejalan kaki pada saat arus 5 menitan yang 
terbesar. Adapun untuk menentukan nilai ruang (space) untuk pedestrian pada saat 
arus 5 menitan yang terbesar digunakan rumus 2.38. 
 
Dari hasil perhitungan Tabel 4.5. didapatkan nilai kepadatan  di lajur Utara pada saat 
arus 5 menitan yang terbesar (D5) sebesar 0,18 pedestrian /m2, maka besarnya nilai 
ruang untuk pedestrian  pada saat arus 5 menitan yang terbesar (S5) berdasarkan hasil 
perhitungan Tabel 4.7 sebagai berikut : 
S5 = 
18424,0
11
5

D
  
= 5,43 m2/ pedestrian 
Dari perhitungan didapatkan besarnya nilai ruang (space) untuk pedestrian sebesar 
5,43 m2/pejalan kaki. Berdasarkan besarnya nilai ruang (space) untuk pejalan kaki 
tersebut, maka tingkat pelayanan pedestrian di Galabo Surakarta pada lajur Utara  
berdasarkan Tabel 2.2 adalah termasuk dalam kategori tingkat pelayanan “B". 
 
Sedangkan pada lajur Selatan, dari Tabel 4.6. didapatkan nilai kepadatan  di lajur 
Selatan pada saat arus 5 menitan yang terbesar (D5) sebesar 0,14 pedestrian /m2, 
maka besarnya nilai ruang untuk pedestrian pada saat arus  
5 menitan yang terbesar (S5) berdasarkan hasil perhitungan Tabel 4.7 sebagai berikut 
: 
S5 = 
14,0
11
5

D
 
=7,28 m2/pejalan kaki 
 
Dari perhitungan didapatkan besarnya nilai ruang (space) untuk pedestrian sebesar 
7,28 m2/pejalan kaki. Berdasarkan besarnya nilai ruang (space) untuk pedestrian 
tersebut, maka tingkat pelayanan pedestrian di Galabo Surakarta pada lajur Selatan 
berdasarkan Tabel 2.2 adalah termasuk dalam kategori tingkat pelayanan “B". 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
  
4.4 Pembahasan  
Setelah dilakukan analisis terhadap data-data yang diperoleh, maka karakteristik pejalan 
kaki di Galabo) Surakarta dapat diketahui dari nilai maksimum masing-masing variabel 
pergerakan pejalan kaki tersebut, sedangkan hubungan antara variabel pergerakan pejalan 
kaki di Galabo Surakarta yang dihitung dengan menggunakan Metode Greenshields, 
Greenberg, Underwood dapat dinyatakan sebagai berikut : 
Tabel 4.17 Rangkuman Hasil Perhitungan Hubungan Variabel 
 
>> Q5 = 35
106
5 xWE
Nm

 Q5 = 7,07  pejalan kaki/min/m 
Dari perhitungan didapatkan besarnya arus pedestrian pada interval 5 menitan yang 
terbesar adalah sebesar 7,07 pedestrian /min/m. 
>> Menurut perhitungan dengan mengunakan metode Greenshields 
-Ditinjau dari hasil nilai r (negatif) yang berati menujukkan, apabila nilai kepadatan 
tinggi maka kecepatan akan makin berkurang karena ruang pejalan kaki semakin 
sempit demikian pula sebaliknya. 
-Ditinjau dari hasil Hubungan antara Arus dengan kepadatan seperti persamaan d tabel 
4.17.Dimana dengan adanya peningkatan arus maka kepadatan akan bertambah, dan 
Hubungan Greenshields Greenberg Underwood 
1.Kecepatan - Kepadatan Vs = 47,21 – 59,89 D Vs = 30,06 – 10,88 D  Vs = 3,86 – 1,141 D 
2. Arus - Kepadatan Q = 47,21 D-59,89 D2 Q = 30,06 D – 10,88 D ln D Q = 47,48 D – e-1,141 D 
3.Arus - kecepatan Q = 0,801 Vs-0,017 Vs2 Q = 0,063S.e -0,092 S Q = 2,731 Vs-0,707Vs lnVs 
r -0,678 -0,705 -0,657 
Dmax 0,4 pends/m2 0,0232 pends/m2 0,707 pends/m2 
Vmak 23,6 m/min 10,88  m/min 17,47 m/min 
Qmax 9,44 pends/min/m 0,25 pends/min/m 12,36 pends/min/m 
pada suatu kepadatan tertentu akan tercapai suatu titik dimana bertambahnya 
kepadatan akan membuat arus menjadi turun, karena ruang gerak semakin kecil. 
 
-Ditinjau dari hasil Hubungan antara Arus dengan Kecepatan seperti persamaan di 
tabel 4.17. Dimana dengan adanya peningkatan arus (flow) maka kepadatan akan 
menurun pada titik dimana arus mencapai maksimum, dan akhirnya arus (flow) dan 
kecepatan sama-sama turun. 
-Ditinjau dari hasil variabel nilai Qmax (9,44), berdasarkan besarnya nilai tersebut di 
atas, maka tingkat pelayanan pedestrian di Galabo Surakarta berdasarkan Tabel 2.2 
adalah termasuk dalam kategori tingkat pelayanan “B". 
-Ditinjau dari hasil variabel nilai Vmax (23,6), berdasarkan besarnya nilai tersebut di 
atas, maka tingkat pelayanan pedestrian di Galabo Surakarta berdasarkan Tabel 2.2 
adalah termasuk dalam kategori tingkat pelayanan “F". 
 
>> Menurut perhitungan dengan mengunakan metode Greenberg  
-Ditinjau dari hasil nilai r (negatif) yang menujukkan, apabila nilai kepadatan tinggi 
maka kecepatan akan makin berkurang karena ruang pejalan kaki semakin sempit 
demikian pula sebaliknya. 
-Ditinjau dari hasil Hubungan antara Arus dengan kepadatan seperti persamaan di 
tabel 4.17.Dimana dengan adanya peningkatan arus maka kepadatan akan berkurang, 
dan pada suatu kepadatan tertentu akan tercapai suatu titik dimana bertambahnya 
kepadatan akan membuat arus menjadi turun, karena ruang gerak semakin kecil. 
-Ditinjau dari hasil Hubungan antara Arus dengan Kecepatan seperti persamaan di 
tabel 4.17. Dimana dengan adanya peningkatan arus (flow) maka kepadatan akan 
menurun pada titik dimana arus mencapai maksimum, dan akhirnya arus (flow) dan 
kecepatan sama-sama turun. 
-Ditinjau dari hasil variabel nilai Qmax, berdasarkan besarnya nilai tersebut di atas, 
maka tingkat pelayanan pedestrian di Galabo Surakarta berdasarkan Tabel 2.2 adalah 
termasuk dalam kategori tingkat pelayanan “A". 
-Ditinjau dari hasil variabel nilai Vmax, berdasarkan besarnya nilai tersebut di atas, 
maka tingkat pelayanan pedestrian di Galabo Surakarta berdasarkan Tabel 2.2 adalah 
termasuk dalam kategori tingkat pelayanan “A". 
-Dilihat dari nilai Qmax (0,25 peds/min/m) berarti tidak sesuai dengan kenyataan di 
lapangan yang di sebabkan karena prilaku pejalan kaki di Galabo sedikit berbeda 
dengan prilaku lalu lintas kendaraan. 
 
>> Menurut perhitungan dengan mengunakan metode Underwood. 
-Ditinjau dari hasil nilai r (negatif) yang menujukkan, apabila nilai kepadatan tinggi 
maka kecepatan akan makin berkurang karena ruang pejalan kaki semakin sempit 
demikian pula sebaliknya. 
-Ditinjau dari hasil Hubungan antara Arus dengan kepadatan seperti persamaan di 
tabel 4.17.Dimana dengan adanya peningkatan arus maka kepadatan akan bertambah, 
dan pada suatu kepadatan tertentu akan tercapai suatu titik dimana bertambahnya 
kepadatan akan membuat arus menjadi turun, karena ruang gerak semakin kecil. 
-Ditinjau dari hasil Hubungan antara Arus dengan Kecepatan seperti persamaan di 
tabel 4.17. Dimana dengan adanya peningkatan arus (flow) maka kepadatan akan 
menurun pada titik dimana arus mencapai maksimum, dan akhirnya arus (flow) dan 
kecepatan sama-sama turun. 
-Ditinjau dari hasil variabel nilai Qmax, Berdasarkan besarnya nilai tersebut di atas, 
maka tingkat pelayanan pedestrian di Galabo Surakarta berdasarkan Tabel 2.2 adalah 
termasuk dalam kategori tingkat pelayanan “B". 
-Ditinjau dari hasil variabel nilai Vmax, Berdasarkan besarnya nilai tersebut di atas, 
maka tingkat pelayanan pedestrian di Galabo Surakarta berdasarkan Tabel 2.2 adalah 
termasuk dalam kategori tingkat pelayanan “F". 
>>Dari perhitungan didapatkan besarnya nilai ruang (space) untuk pedestrian terbesar 
7,28 m2/pejalan kaki.Berdasarkan besarnya nilai ruang (space) untuk pedestrian 
tersebut, maka tingkat pelayanan pedestrian di Galabo Surakarta pada lajur Selatan 
berdasarkan Tabel 2.2 adalah termasuk dalam kategori tingkat pelayanan “B". 
>>Untuk menghitung tingkat pelayanan pada fasilitas pejalan kaki di jalan tersebut, pada 
penelitian ini dihitung dengan dua kategori, yang berdasarkan pada arus (flow) pejalan 
kaki pada interval 5 menitan yang terbesar dan berdasarkan pada ruang (space) untuk 
pedestrian pada saat arus 5 menitan yang terbesar. Berdasarkan arus (flow) pedestrian 
pada interval 5 menitan yang terbesar, di sisi Utara (dekat stand pedagang)  dan juga 
sisi Selatan (dekat rel) termasuk dalam kategori tingkat pelayanan “B”, sedangkan 
hasil perhitungan berdasarkan pada ruang (space) untuk pedestrian pada saat arus 5 
menitan di sisi Utara (dekat stand pedagang)  dan juga sisi Selatan (dekat rel) juga 
termasuk dalam kategori tingkat pelayanan “B”. 
 
>>Karena Hasil kategori dari beberapa tijauan banyak mendapatkan hasil kategori 
”B”,maka fasilitas pedestrian di Galabo Surakarta termasuk dalam kategori tingkat 
pelayanan “B”. 
 
 
 
 
 
 
 BAB 5  
KESIMPULAN DAN SARAN 
 
 
5.1.  Kesimpulan 
 
Berdasarkan pada penelitian yang dilakukan tentang karakteristik dan tingkat pelayanan 
fasilitas pejalan kaki di Galabo Surakarta maka dapat diambil kesimpulan sebagai berikut 
: 
1. Perbandingan hasil perhitungan nilai karakteristik dan hubungan variabel pendestrian 
dengan tiga pendekatan di Galabo Surakarta adalah sebagai berikut: 
- Greenshields  
Kecepatan – Kepadatan => Vs = 47,21 – 59,89 D ,  
Arus – Kecepatan => Q = 0,801 Vs-0,017 Vs2, 
Arus – kepadatan  = > Q = 47,21 D-59,89 D2 
Dm = 0,4 pends/m2 , Vm = 23,6 m/min , Qm = 9,44 pends/min/m 
- Greenberg     
Kecepatan – Kepadatan => Vs = 30,06 – 10,88 D, 
Arus – Kecepatan => Q = 0,063S.e -0,092 S,  
Arus – kepadatan  => Q = 30,06 D – 10,88 D ln D 
Dm = 0,0232 pends/m2 , Vm = 10,88 m/min , Qm = 0,25 pends/min/m 
- Underwood   
Kecepatan – Kepadatan => Vs = 3,86 – 1,141 D,  
Arus – Kecepatan => Q = 2,731 Vs-0,707Vs lnVs,  
Arus – kepadatan=> Q = 47,48 D – e-1,141 D 
Dm = 0,707 pends/m2 , Vm = 17,47 m/min , Qm = 12,36 pends/min/m 
 
 
2. Berdasarkan arus (flow) pedestrian pada interval 5 menitan yang terbesar, di sisi Utara 
(dekat stand pedagang)  dan juga sisi Selatan (dekat rel) termasuk dalam kategori 
tingkat pelayanan “B” 
3. Perbandingan hasil perhitungan nilai kolerasi ( r ) dari regresi linier dengan tiga 
pendekatan di Galabo Surakarta adalah sebagai berikut: 
- Metode Greenshields ( r ) kolerasi = -0,678 
- Metode Greenberg ( r ) kolerasi = -0,705 
- Metode Underwood ( r ) kolerasi = -0,657 
Dari perbandingan nilai ( r ), Maka Metode yang sesuai adalah metode Greenberg, 
Namun bila di lihat dari variabel maxsimum metode Greenberg paling tidak sesuai 
dengan kenyataan di Lapangan. 
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5.2  Saran 
 
Setelah mengevaluasi hasil penelitian yang telah dilakukan, diungkapkan saran-saran 
sebagai berikut : 
1. Bila Kawasan Kuliner Galabo Surakarta ingin dipertahankan keberadaannya dengan 
segala aktivitas yang mendukung untuk pejalan kaki maka perlu penataan ruang 
lingkup untuk tempat makan yang berada di bawah atau tempat lesehan makannya 
sebaiknya di tata tikar-tikar d tepi Sisi Selatan,Agar para penikmat lesehan tidak di 
tengah jalan yang akan menganggu ruang untuk pendestrian. 
2. Untuk studi lebih lanjut agar dilakukan penelitian fasilitas pejalan kaki di Galabo 
pada penggal yang lain sebagai perbandingan. 
3. Survai sebaiknya dilengkapi dengan video shooting guna ketelitian perhitungan arus 
dan kapasitas 
4. Hasil dalam penelitian ini sebaiknya digunakan sebagai bahan awal untuk membuat 
desain standar tingkat pendestrian di tempat lain. 
 
 
 
PENUTUP 
 
 
Puji Syukur kita panjatkan kehadirat Allah SWT yang telah memberikan rahmat dan 
hidayah-Nya, sehingga sehingga skripsi ini dapat diselesaikan dengan baik. 
 
Diharapkan skripsi ini dapat bermanfaat bagi penyusun sendiri maupun bagi pembaca 
sekalian. Disadari bahwa dalam penyusunan skripsi ini masih banyak terdapat 
kekurangan yang perlu pembenahan, untuk itu kritik dan saran yang bersifat membangun 
sangat diharapkan sebagai bekal kesempurnaan studi kasus dimasa yang akan datang. 
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Kondisi Pendestrian di Galabo Pada Saat Survai. 
